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LA  ESTAMPA  CAMPESTRE  fue  captada  desde  el  portal 
de  casa  edificada  sobre  un  cerro,  en  la  Hacienda  de  los 
Hermanos  Motta.  Desde  ese  sitio  se  domina  a  la  redonda 
la  vasta  extensión  de  la  hacienda;  hasta  donde  alcanza 
la  vista  y  el  paisaje  pare- 
ciera colgar  del  cielo.    La 
mirada  tropieza  con  lejanos 
puntos  rojizos,  negri-blan- 
cos,  pardos  ...  es  el  gana- 
do,   que    en    total   suman 
13.000  cabezas. 

Este  enorme  rancho 
abastece  mercados  de  con- 
sumo nacionales,  que,  na- 
turalmente, comprenden  el 
de  la  ciudad  de  Panamá. 
Lo  más  probable  es  que  el 
suculento  bistec  que  usted 
saboree  un  día  cualquiera 
provenga  de  la  Hacienda 
Motta.  Hay  que  alimentarse.  .  .  . 

Día  con  día,  la  industria  ganadera  se  va  tornando  más 
científica  en  sus  planteamientos.  Eso  de  cebar  el  ganado 
para  mandarlo  luego  a  sacrificar  para  el  mercado,  no  es 
todo  lo  sencillo  que  el  lego  se  imagina.  Se  requieren 
conocimientos  cada  vez  más  especializados  y  complejos. 
Cuando  se  maneja  una  hacienda  de  la  dimensión  de 
la  de  los  hermanos  Motta,  la  cosa  se  complica  más  aún  por 
los  aspectos  administrativos  y  de  otra  índole. 

Pero  esas  son  etapas  que  ya  los  Motta  han  superado, 
pues  todo  allí  parece  marchar  sobre  rieles.  Cada  proble- 
ma halla  su  solución  adecuada,  gracias  a  la  experiencia 
ya  adquirida  para  confrontarlo. 

Más  adelante  nos  proponemos  publicar  una  crónica 
sobre  la  industria  ganadera  en  toda  la  República.  Por 
de  pronto,  vaya  ésta  que  muestra  cómo  opera  un  moderno 
V  grande  rancho  en  Panamá.    Ver  páginas  3,  4  y  5. 
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Gift  ofthe  Panamá  Canal  Museum 

LA  GANADERÍA  ES  COSA  SERIA 
EN  EL  ENORME  RANCHO  MOTTA 


AL  SURESTE  de  la  Provincia  de  Chiri- 
quí,  donde  las  verdes  colinas  se  desli- 
zan hacia  el  Océano  Pacífico,  se  extiende 
la  Hacienda  de  los  Motta  sobre  22,000 
acres  de  los  mejores  potreros  en  la 
República  de  Panamá. 

Allí  hav  ganado  de  cría,  miles  de 
novillos  gordos,  un  gran  campeón  na- 
cional entre  los  toros  y  un  campeón 
añero,  un  programa  científico  de  cruce 
experimental  de  animales,  y  nada  del 
"pasto  inferior"  del  que  se  alimenta 
tanto  ganado.  Toda  la  tierra  está  sem- 
brada de  hierba  de  diferentes  varieda- 
des, v  sobre  la  campiña  hay  13,000 
cabezas  del  más  fino  ganado  en  la 
República  de  Panamá. 

Los  propietarios  de  la  Hacienda— una 
inversión  de  $2,500,000-son  los  her- 
manos Motta:  Arturo,  Felipe,  Roberto, 
Alberto  y  Jorge.  Ellos  también  tienen 
varios  otros  negocios  en  Panamá.  Han 
tenido  la  hacienda  durante  17  años, 
mejorando  constantemente  la  tierra, 
equipo,  edificios  e  introduciendo  las 
últimas  innovaciones  de  buena  admi- 
nistración. 

Administrar  una  hacienda  de  este 
tamaño  no  es  cosa  fácil.  La  imagen  ci- 
nematográfica de  vaqueros  y  villanos, 
damitas  en  desgracia,  v  el  héroe  senta- 
do alrededor  de  una  hoguera  tocando 
una  guitarra  al  atardecer  puede  ser 
entretenimiento,  pero  en  la  hacienda 
moderna  es  pura  ficción. 

El  personal  en  la  hacienda  de  los 
Motta,  incluyendo  alrededor  de  20  va- 
queros, está  encabezado  por  Porfirio 
Saldaña,  un  robusto  hombre  de  mucho 
talento.  Saldaña  diplomado  en  agricul- 
tura, tiene  habilidad  administrativa,  co- 
nocimiento del  ganado,  y  la  experiencia 
que  mantiene  el  inmenso  rancho  ope- 
rando eficientemente.  Se  levanta  bien 
temprano.  A  veces  va  al  aeropuerto 
en  David  donde  los  animales  compra- 
dos de  ranchos  en  los  Estados  Unidos 
arriban  en  aviones  de  carga,  o  sale  en 
su  jeep  al  amanecer,  dando  vueltas  por 
todos  los  lados  para  impartir  las  órdenes 
de  trabajo  necesarias. 

Saldaña  tiene  mucho  territorio  que 
cubrir  en  una  hacienda  donde  uno  pue- 
de marchar  durante  hora  y  media  en  una 
dirección  v  estar  todavía  dentro  de  la 
propiedad. 
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El  vaquero  atraviesa  la  extensa  área  de  Tole. 


Toro  campeón  de  la  Hacienda  Motta. 
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Este  toro  no  quiso  cooperar,  embistiendo  a  diestra  y  siniestra  para  evitar  ser  encerrado.     Se  requirieron  los  esfuerzos  de  4  vaqueros  para 

dominarlo  y  hacerlo  entrar  al  corral  y  para  bañarlo. 


Escenas  como  esta  son  corrientes  en  las  pampas  fértiles  de  los  hermanos  Motta  cerca  de  Remedios,  Chiriquí 


La  hacienda  emplea  a  unas  60  per- 
sonas en  tiempo  completo,  v  otras  200 
durante  unos  8  meses  al  año.  Hay  allí 
mecánicos,  carpinteros,  conductores  de 
tractores,  palafreneros,  guardias,  ayu- 
dantes generales  v,  por  supuesto,  los 
vaqueros.  El  ayudante  de  Saldaña  es 
Behring  Centeno,  quien  como  subjefe, 
tiene  bastante  en  que  ocuparse. 

Hay  muchas  cosas  que  revisar;  ver 
a  los  capataces,  guardar  archivos,  mar- 
car ganado,  vender,  rodeo  del  ganado, 
alimentar  y  dar  cuenta  de  todo.  Hay 
un   taller   de   carpintería   y   un   garaje 


donde  se  lleva  a  cabo  el  reacondicio- 
namiento de  maquinaria  v  vehículos. 
Un  edificio  principal  tiene  un  almacén 
completo  de  medicinas,  vacunas,  vita- 
minas y  minerales  que  son  administra- 
das al  ganado. 

La  hacienda  tiene  aún  su  propio 
puerto— en  el  Río  Santa  Lucía  a  unas 
tres  millas  tierra  adentro  del  Océano 
Pacífico— desde  el  cual  500  cabezas  de 
ganado  fueron  embarcadas  al  Perú  en 
el  invierno  pasado.  A  la  vista  de  la 
Carretera  Interamericana  se  está  cons- 
truyendo  un   nuevo   edificio.     Será   el 


nuevo  centro  de  operaciones  para  los  va- 
queros v  servirá  también  como  estación 
para  recoger  v  entregar  para  toda  la 
hacienda. 

La  hacienda  cultiva  unos  pocos  acres 
de  caña  de  azúcar,  como  alimento  para 
el  ganado  durante  la  estación  seca. 
También  tiene  como  5,000  cocoteros. 
Estos  suministran  aceite,  que  es  vendi- 
do en  la  ciudad  de  Panamá,  pero  en 
pequeña  escala.  Y,  principalmente  pa- 
ra su  propio  uso,  la  hacienda  mantiene 
una  manada  de  unos  200  caballos. 

La  venta  de  ganado  es  el  principal 
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Se  baña  y  asea  el  ganado  en  preparación  para  un  evento. 


Reparando  un  camión  en  el  garaje  de  la  hacienda. 
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objetivo  de  la  hacienda.  No  todo  es 
vendido  para  la  matanza.  La  manada 
está  dividida  igualmente  entre  anima- 
les de  cría  y  novillos.  La  hacienda 
vende  alrededor  de  3,000  cal» 
ganado  vacuno  al  año,  además  de  unas 
600  vacas  que  ya  no  son  útiles  para 
reproducción,  y  como  100  sementales 
son  vendidos  a  otros  ganaderos  en  Pa- 
namá. Algunas  novillas  y  sementales 
han  sido  vendidos  a  ganaderos  en  Vene- 
zuela. La  Hacienda  de  los  Motta  per- 
tenece a  la  American  Brahma  Breeders 
Association.  Esto  significa  que  el  ga- 
nado es  inspeccionado  anualmente  y 
aprobado  por  la  Asociación.  La  mayor 
parte  de  la  manada  es  Brahma,  con 
algunos  Santa  Gertrudis. 

A  través  del  programa  de  insemina- 
ción artificial,  la  hacienda  está  produ- 
ciendo algunos  Charoláis  v  Angus  Rojo. 
Alrededor  de  500  animales  están  en- 
vueltos en  este  nuevo  programa,  bajo 
la  dirección  de  Rolando  Miranda,  quien 
fue  adiestrado  en  los  Estados  Unidos 
especialmente  para  este  trabajo.  El 
propósito  del  programa  de  cría  es  des- 
arrollar un  animal  más  grande  y  pesa- 
do con  carne  de  buena  calidad,  un  ani- 
mal que  esté  maduro  para  ser  enviado 
al  mercado  en  el  menor  tiempo,  que 
se  aclimate  bien  y  que  sea  resistente 
a  las  plagas  y  enfermedades  locales.  El 
programa  está  en  su  primer  año  y  los 
resultados,  alentadores,  señalarán  la  vía 
hacia  una  mejorada  cría  de  ganado  en 
Panamá. 

Casi  rodeando  el  pueblo  de  Reme- 
dios, la  hacienda  parece  una  pequeña 
comunidad  en  su  operación.  Muchas 
personas  dependen  de  ella  para  su  sub- 
sistencia, por  lo  que  representa  un  im- 
portante factor  económico  en  el  área. 
Camiones  cargados  de  ganado  de  los 
Motta  viajan  a  la  ciudad  de  Panamá 
todas  las  semanas,  ayudando  a  sumi- 
nistrar carne  al  mayor  centro  de  pobla- 
ción de  la  república. 

Además  de  sus  negocios,  la  hacienda 
es  un  hermoso  lugar.  Las  casas  de  rojo 
tejado,  al  estilo  español,  que  se  apiñan 
en  la  cima  de  una  colina  cerca  de  la 
entrada  principal,  armonizan  con  la 
colina  y  el  valle.  Las  colinas  distantes 
están  matizadas  con  rosado  y  bruma 
azul  al  atardecer.  Hav  verdes  pastos 
de  hierba  de  Indiana,  Para,  Jujuca  y 
Pangóla.  Desde  el  cercano  Pacífico, 
una  brisa  sopla  sobre  la  hierba.  El 
ganado  pasta  apaciblemente. 

Y  existen  varias  razones  para  que  lo 
haga,  porque  en  la  actualidad  este  es 
el  mejor  lugar  en  la  república  para  el 
ganado,  una  hacienda  igualada  por  po- 
cas otras  en  el  sostenido  mejoramiento 
de  su  operación  y  planes  para  progreso 
en  el  futuro. 


HERMANOS  GEMELOS  CON  CARRERAS 
PARALELAS  SON  PRÁCTICOS  DEL  CANAL 


¡NO  PUEDE  SER!  El  mismo  Práctico 
aparece  piloteando  dos  naves  distintas 
al  mismo  tiempo  .  .  .  ¿Es  que  goza  del 
don  de  la  ubicuidad? 

¡Claro  que  no!  Se  trata  de  los  melli- 
zos idénticos:  Albert  L.  Wilder  y  Ar- 
thur  T.  Wilder,  ambos  Prácticos  del 
Canal  de  Panamá. 

"Yo  sov  el  original,"  explica  el  Capitán 
Albert  Wilder.  "Mi  hermanito  menor 
Arthur  nació  media  hora  después  .  .  . 
De  manera  que  él  es  el  mellizo,  no  yo..." 

Ambos  tienen  el  rango  de  Capitán  y 
están  licenciados  para  pilotear  super- 
naves.  Ocasionalmente  ambos  abordan 
la  misma  nave.  Pero  ello  no  causa  la 
confusión  que  es  dable  imaginarse,  ya 
que  a  los  Capitanes  de  barco  lo  que  les 
importa  es  que  haya  Prácticos  abordo. 

Aunque  media  hora  más  joven  que 
su  hermano,  Arthur  le  lleva  como  un 
año  en  el  servicio  en  la  organización 
del  Canal.  Comandaba  una  nave  de  la 
Línea  Farrell  cuando  vio  a  un  pasajero 
que  llenaba  una  solicitud  de  enganche 
con  la  organización  del  Canal  de  Pa- 
namá en  1951.  Su  hermano  Albert  lo 
imitó  al  año  seguiente. 

Los  mellizos  Wilder  nacieron  en  Dor- 
chester,  Massachusetts,  pero  crecieron 
en  México  v  Texas.  Ambos  estudiaron 
en  la  Escuela  Náutica  de  Massachu- 
setts v  fue  entonces  cuando  decidieron 
hacerse  un  tatuaje  para  facilitar  a  sus 
amigos  el  identificarlos.  A  ese  efecto 
fueron  a  Norfolk,  Virginia,  donde  el  ar- 
tista de  tatuajes  Coleman,  quien  está 
representado  en  el  museo  marítimo  de 
Newport  News.  Sus  compañeros  exha- 
laron un  suspiro  colectivo;  al  fin  se  fa- 
cilitaría separar  al  uno  del  otro  gracias 
al  tatuaje.  Pero  no  fue  así.  Los  melli- 
zos, sin  saberse  cómo,  habían  escogido 
separadamente  idéntico  diseño  que  les 
fue  tatuado  en  precisamente  el  mismo 
lugar  del  mismo  brazo! 

Los  dos  hermanos  sirvieron  como 
marineros  en  el  mismo  barco,  pero  sus 
posteriores  ascensos  corrieron  parejos 
y  les  impidió  servir  juntos  más  adelante. 

Durante  la  II  Guerra  Mundial  estu- 
vieron en  diferentes  barcos  en  el  mis- 
mo convov.  El  barco  de  Arthur  fue 
torpedeado  un  día.  El  de  Albert  se  hun- 
dió al  día  siguiente.  Uno  fue  rescatado 
por  un  barco  de  rescate;  el  otro  por  un 
barco  tanque.  Se  reunieron  nuevamente 
en  un  campamento  ruso  en  el  pueblo 


maderero  de  Archangel. 

En  sus  años  escolares  deleitaron  con 
guitarra,  mandolina  y  actos  acrobá- 
ticos. Sus  instrumentos  fueron  reempla- 
zados en  Rusia  v  algunas  de  sus  cancio- 
nes fueron  grabadas  v  más  tarde  difun- 
didas en  estaciones  de  radio  de  Moscú. 

Entonces  un  día,  después  de  varios 
meses  de  guerra  v  sin  noticias  de  los 
mellizos,  aparecieron  nuevamente  en 
sus  casas  en  los  Estados  Unidos,  man- 
dolina y  guitarra  en  mano,  listos  para 
un  día  de  remembranzas  tocando  música 
juntos. 

La  aventura  es  para  ellos  cosa  co- 
rriente. La  boda  de  Arthur  fue  pos- 
puesta debido  a  un  torpedeamiento. 

Su  esposa  recuerda  que  tenía  que 
llegar  a  casa  en  marzo  para  casarse,  pe- 
ro su  navio  fue  torpedeado  en  el  Caribe 
v  se  hundió.  Por  uno  de  esos  extraños 
caprichos  del  destino,  el  submarino  ale- 
mán que  había  torpedeado  su  barco  lo 
recogió  v  lo  puso  en  una  balsa,  de  la 
cual  fue  rescatado  pocos  días  después. 
La  boda  se  celebró  en  abril. 

Las  aventuras  de  tiempos  de  guerra 
de  los  mellizos  atrajeron  la  atención  de 
las  revistas  norteamericanas.  LOOK 
entrevistó  a  Arthur.  Algunas  de  las  ex- 
periencias bélicas  de  Albert  fueron  re- 
latadas en  un  artículo  en  la  edición  de 
septiembre  de  1959  de  la  revista  TRUE. 


Ambos  trabajaron  para  la  Farrell 
Lines  durante  ocho  años,  viajando  en- 
tre Nueva  York  y  África  del  Sur.  Am- 
bos sirvieron  durante  seis  años  como 
capitanes.  Albert  fue  capitán  del  segun- 
do barco  que  atracó  en  el  Puerto  de 
Monrovia,  Liberia. 

El  Capitán  Albert  y  el  Capitán  Ar- 
thur Wilder  residen  en  Margarita,  a 
unos  cinco  minutos  de  distancia  a  pie 
el  uno  del  otro. 

Albert  tiene  tres  hijas  v  un  hijo: 
Alberta,  Joanne,  Pennv  y  Tom. 

Arthur  tiene  dos  hijos,  Larry  v  David. 

Albert  se  agita  en  actividades  masó- 
nicas y  es  Primer  Vigilante  en  la  Logia 
Sojourners  en  Cristóbal.  Juega  al  golf 
v  hace  de  todo  en  su  casa.  Tiene  en 
su  residencia  un  aparato  de  aire  acon- 
dicionado, cuva  planta  construyó  él 
mismo;  es  un  experto  ebanista,  recons- 
truyendo prácticamente  los  muebles,  y 
la  transmisión  de  su  automóvil  no  tie- 
ne misterios  para  él.  También  es  direc- 
tor de  equipo  en  la  Liga  Infantil  Coca 
Cola;  tiene  un  perro  bóxer  llamado  Cali. 

Arthur  es  estrictamente  un  hombre 
dedicado  a  los  botes  v  casi  siempre  está 
construyendo  uno.  Ha  construido  cua- 
tro botes  desde  que  reside  en  el  Istmo, 
v  ahora  está  dándole  los  toques  finales 
a  un  catimarón,  que  está  casi  listo  para 
ser  botado  al  agua. 


AUNQUE  UD.  NO  LO  CREA  ni  el  tatuaje  sirve  para  identificar  al  Práctico  de!  Canal  de 

Panamá,  Albert  L.  Wilder,  de  su  hermano  y  colega  Arthur  T.  Wilder,  pues  ambos  llevan 

idéntico  tatuaje  y  en  el  mismo  sitio  del  mismo  brazo.  Albert,  dicho  sea  de  paso,  aparece 

arriba  a  la  izquierda  y  Arthur  a  la  derecha.  O  viceversa,  vaya  Ud.  a  saber! 
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SEMANA 
SANTA  EN 
PANAMÁ 


LA  SEMANA  Santa,  se  celebra  en  Pa- 
namá con  la  más  profunda  devoción  y 
recogimiento,  v  se  caracteriza  por  un 
enorme  éxodo  de  los  habitantes  de  la 
capital  hacia  los  pueblos  del  Interior. 
Así,  la  Semana  Santa  va  mezclada  con 
recuerdos  de  los  días  de  la  niñez  pues 
cada  uno  se  dirige  a  su  pueblo  de  origen. 
La  celebración  se  inicia  propiamente 
el  Jueves  Santo  por  la  tarde,  con  la  cere- 
monia del  Lavatorio  de  los  Pies,  en  el 
curso  de  la  cual  el  sacerdote  del  pueblo 
le  lava  los  pies  a  12  pobres  de  solemni- 
dad, en  rememoración  del  acto  en  que 
Jesús  le  lavó  los  pies  a  los  12  Apóstoles 
antes  de  la  Ultima  Cena.  Por  la  noche, 
el  Santísimo  es  guardado  en  un  altar 
artísticamente  adornado  y  donde  reposa 
hasta  el  día  siguiente.  Este  altar  se  de- 
nomina "Monumento"  y  cada  población 
se  empeña  en  que  el  suyo  sea  el  mejor. 
Merecen  especial  mención  el  de  Peno- 
nomé,  cuyo  sagrario  tiene  la  forma  de 
un  gran  pelícano  de  plata  martillada  y 
el  de  Nata,  adornado  con  grandes  pal- 
mas de  pura  plata,  que  data  de  la  épo- 
ca de  la  Colonia.  Las  muchedumbres 
acostumbran  ir  de  visita  a  los  "monu- 
mentos" de  los  pueblos  circunvecinos. 
El  Viernes  Santo  amanece  en  medio 
de  un  gran  recogimiento.  Hay  gente  que 
sostiene  muv  seriamente  que  quien  se 
bañase  en  ese  día  se  convertiría  en  pes- 
cado. Otros  apedrean  a  quienes  se 
atreven  a  montar  a  caballo. 

En  Pesé.  Provincia  de  Herrera,  en  la 
mañana  del  Viernes  Santo,  empiezan  a 
llegar  al  pueblo,  desde  las  montañas 
vecinas,  innumerables  campesinos  car- 
gados de  flores  blancas  v  moradas,  que 
ellos  llaman  "cara-cuchas"  v  con  las 
cuales  adornarán  los  "pasos"  del  Viernes 
y  Sábado  Santo.  Almas  sencillas  que 
contribuven  con  lo  único  que  tienen:  las 
florecillas  del  campo. 

Al  mediodía,  en  la  Iglesia,  el  Sacer- 
dote pronuncia  el  Sermón  de  las  Siete 
Palabras,  que  termina  a  las  3  de  la  tarde, 
hora  en  que  expiró  Jesús.  Por  la  noche, 
la  solemne  procesión,  llamada  en  unas 
partes  "del  Santo  Sepulcro,"  (como  la 
más  famosa  de  ellas,  que  tiene  lugar  en 
la  Villa  de  Los  Santos)  y  en  otros  luga- 
res "del  Silencio,"  debido  a  que  en  ella 
se  debe  guardar  profundo  silencio,  y 
solamente  pueden  participar  hombres, 
aunque   algunas   mujeres   llevan   la   re- 


-féÜL> 


Aquí  vemos  otro  aspecto  de  las  Festividades  de  la  Semana  Santa,  en  donde  Jesús  Nazareno 

es  llevado  en  hombros  de  la  multitud  fervorosa,  que  lo  acompaña  en  el  recorrido  de  la 

procesión  a  lo  largo  de  las  calles  de  la  ciudad  capital. 


Siguiendo  la  costumbre  y  la  tradición,  este  grupo  de  fieles  acompaña  al  Santo  Sepulcro, 

que  aparece  en  esta  fotografía  durante  las  Fiestas  Religiosas  de  la  Semana  Santa,  que  con 

tanto  fervor  se  celebran  en  todos  los  rincones  de  la  República. 


presentación  de  aquellas  que  acompa- 
ñaron a  Jesús  en  el  camino  del  Calvario. 

El  Sábado  Santo  es  de  recogimiento. 
Se  dedica  a  reverenciar  a  la  Madre  de 
Jesús  en  sus  horas  de  Soledad,  después 
de  la  muerte  de  su  Hijo.  Por  eso,  la  pro- 
cesión de  ese  día  es  solo  para  mujeres  y 
se  llama  "de  la  Soledad."  Sale  la  imagen 
de  La  Dolorosa,  acompañada  por  todas 
las  mujeres  del  pueblo,  a  las  9  de  la 
noche.  Cada  una  lleva  una  velita  encen- 
dida v  al  paso  de  ella,  se  escucha  como 
los  hombres  cierran  las  puertas  de  las 
casas  para  que  nadie  los  vea. 

La  tristeza  v  el  recogimiento  de  la 


Semana  Santa  terminan  a  la  mediano- 
che del  Sábado,  cuando  las  campanas 
de  las  iglesias  se  echan  al  vuelo  alegre- 
mente, anunciando  la  Resurrección  del 
Señor.  Con  ello  se  da  inicio  a  los  bailes 
por  todos  los  pueblos  y  hasta  en  las 
pequeñas  rancherías  esparcidas  por  los 
campos,  iniciando  una  celebración  que 
no  termina  sino  en  la  madrugada  del 
lunes  cuando  los  campesinos,  cansados 
y  aletargados  por  la  fiesta  emprenden 
el  camino  montaña  arriba  hacia  sus 
ranchos,  para  reintegrarse  a  sus  faenas 
agrícolas  durante  un  año  antes  de  bajar 
(Pasa  a  la  página  23) 
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Vista  aérea  del  nuevo  puente  Vincent  Thomas  que  conecta  a  San  Pedro  con  el  distrito  de  la  Isla  Terminal.  El  proyectado  Centro  Comercial 

Universal  de  Los  Angeles,  que  está  avaluado  en  $30.000.000,  y  el   edificio  de  la  aduana,  avaluado  en   $5.000.000,  quedarían  en  las 

inmediaciones  del  puente.   En  primer  plano,  al  centro,  está  el  nuevo  terminal  marino  consolidado. 


Puextoi  -Alundialei 


Los  Angeles:  Sigue  Creciendo... 


EN  LOS  actuales  momentos  el  puerto 
de  Los  Angeles,  California,  experimenta 
el  período  más  álgido  de  su  dinámico 
desenvolvimiento  como  uno  de  los  puer- 
tos marítimos  más  importantes  en  el 
comercio  mundial. 

Labores  intensivas  de  dragado,  de 
expansión  y  de  construcción  de  terra- 
plenes han  contribuido  notablemente  a 
cambiar  su  fisonomía  al  punto  que 
guarda  poca  similitud  con  la  apacible 
rada  descubierta  por  Juan  Rodríguez 
Cabrillo  hace  423  años. 

Al  rellenar  el  hombre  áreas  antes 
sumersas  se  ha  alterado  la  apariencia 
física  del  sitio,  al  punto  de  que  hoy  los 
muelles  y  atracaderos  son  más  amplios 
y  modernos  y  ofrecen  a  las  naves  de 


alto  bordo,  mayor  calado,  para  que  el 
comercio  del  mundo  pueda  moverse  fá- 
cilmente por  instalaciones  cuyo  valor 
monta  a  casi  $200  millones  de  dólares. 

En  1960  se  inició  un  plan  quinquenal 
de  mejoras  portuarias  en  las  que  se  in- 
vertirían $40.000.000.  Entre  esas  me- 
joras está  un  terminal  de  carga  y  pasa- 
jeros que  costó  $16.000.000  y  ocupa  un 
área  de  50  acres  en  el  canal  principal 
de  la  rada;  además  de  ello  se  constru- 
yeron ya  dos  depósitos  para  mercade- 
rías en  la  Rada  Extrema  y  en  la  dárse- 
na occidental  que  costaron  más  de 
$10  millones. 

La  dársena  occidental  ha  servido 
tanto  para  facilitar  acceso  al  puerto  a 
naves  de  alto  calado  como  para  abrirlo 


al  desarrollo  comercial  ilimitado.  Las 
excavaciones  realizadas  ofrecieron  tie- 
rra y  material  suficiente  para  rellenar 
90  acres  más  al  sur  de  la  Isla  Terminal, 
donde  se  levantarán  nuevas  instalaciones 
portuarias  y  de  muellaje. 

Dragado  adicional  realizado  en  la 
Rada  Externa  o  extrema  ha  permitido 
aumentar  el  calado  de  46  pies  a  51  pies 
lo  que  facilita  el  movimiento  irrestricto 
de  supertanqueros. 

El  puente  Vincent  Thomas,  erigido  a 
un  costo  de  $22  millones  y  para  el  cual 
el  Departamento  de  Puertos  contribuyó 
con  un  millón  de  dólares  en  efectivo,  y 
dos  millones  y  medio  en  derecho  de  ser- 
vidumbre, da  acceso  directo  sobre  el 
canal  principal,  desde  San  Pedro,  pro- 


8 


Mayo  de  1965 


El  nuevo  depósito  de  carga  que  costó  $5.000.000  es  otra  valiosa  mejora  a 

las  facilidades  portuarias  de  Los  Angeles.  Las  lineas  navieras  que  vinculan 

al  puerto  con  los  del  Japón,  Hong  Kong,  el  Norte  de  Europa,  México  y 

Sur  América,  usan  ese  terminal. 


El  sistema  de  automatización  instalado  en  el  puerto  de 

Los  Angeles  para  manejar  la  carga,  utiliza  esta  novedosa 

grúa  que  manipula  un  solo  operador.   Sirve  para  levantar 

pesados  bultos  que  pesan  hasta  26  toneladas. 


píamente  dicho,  a  la  Isla  Terminal,  ofre- 
ciendo así  fácil  acceso  al  área  a  cente- 
nares de  estibadores  y  obreros  de  las 
fábricas  de  conservas.  Ese  puente 
contribuirá  efectivamente  al  desarrollo 
futuro  de  la  Isla  Terminal. 

El  incremento  de  la  actividad  marí- 
tima ha  prestado  gran  impulso  al  des- 
arrollo del  puerto,  para  el  cual  ya  se 
tienen  planeadas  facilidades  adiciona- 
les, como  un  muelle  de  3.550  pies  de 
largo  que  está  siendo  construido  cerca 
del  puente  Vincent  Thomas  en  la  Isla 
Terminal.  Ese  puente  servirá  a  la  na- 
vegación internacional  en  un  complejo 
avaluado  en  $8  millones  que  incluye 
dos  depósitos  de  carga,  uno  para 
almacenaje,  área  abierta  de  un  millón 
de  pies  de  pavimentación  y  servicios 
ferroviario  y  rodoviario. 

Entre  los  proyectos  de  mejoras  está 
uno  de  $4.5  millones  para  instalaciones 
para  el  manejo  de  carga  en  bruto  con 
capacidad  para  un  millón  de  toneladas 
largas  de  mineral  de  hierro  anualmente, 
así  como  potasio,  fosfatos,  coque  y  otra 
carga  seca  en  bruto;  otro  concierne  la 
Marina  de  Cabrillo  Beach  a  un  costo 
de  6  millones  y  con  facilidades  para 
atracar  1.800  embarcaciones  pequeñas; 
y  otro  más,  un  nuevo  Terminal  Catalina 
con  facilidades  para  acomodar  hidro- 
aviones, taxis  acuáticos  y  las  naves  que 
hacen  el  servicio  a  la  isla  Catalina. 

Otra  obra  importante  lo  serán  los 
edificios  gemelos  de  la  Administración 
que  se  levantarán  en  el  predio  que  aho- 
ra ocupa  el  terminal  del  ferry  en  San 
Tcdro  costarán  $2.9  millones. 


El  nuevo  terminal  de  $16.000.000  para  pasajeros  y  carga  ocupa  50  acres  en  el  canal  central 
del  puerto.  El  complejo  (primer  plano)  acomoda  carga  en  el  primer  piso  y  pasajeros  en  el 
segundo,  que  se  alcanza  por  rampas,  elevadores,  escaleras  y  escaladores  eléctricos.  Una 
segunda  estructura  (al  fondo)  es  para  carga  y  tiene  capacidad  para  30.000  toneladas.  Se 
puede  atender  simultáneamente  a  cinco  naves  de  alto  bordo. 
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La  Odisea  de  la 
Naranja  de  Boquete 


LA  HISTORIA  de  la  sabrosa  naranja  del  Boquete  es  una  ver- 
dadera odisea  ya  que  llegó  a  la  fértil  montaña  chiricana  en  las 
postrimerías  del  siglo  decimonono  en  un  recorrido  vía  Brasil, 
Washington,  D.C.  y  California. 

Un  cuidadoso  trabajo  de  investigación  realizado  por  Julius 
Grigore,  Jr.,  Jefe  Asistente  de  la  División  Industrial  del  Canal 
de  Panamá,  ha  revelado  algunos  datos  interesantes  sobre  el 
origen  y  desarrolllo  de  esta  deliciosa  fruta. 

Los  primeros  árboles  fueron  importados  a  Panamá  por 
J.  R.  Thomas,  quien  había  venido  al  área  de  Boquete  para 
dirigir  una  de  las  primeras  plantaciones  de  café,  actualmente 
la  finca  Sandberg  de  Café,  cerca  de  Boquete.  La  Sra.  Julia  H. 
Monniche,  de  Austin,  Tejas,  antigua  residente  de  la  Zona  del 
Canal  y  de  Boquete  relata  la  historia,  sustentada  conjuntamente 
por  A.  O.  Sandberg,  Jr.  y  David  T.  Sasse,  ambos  de  Boquete. 

A  pesar  de  que  los  árboles  fueron  ordenados  por  Thomas, 
su  supervivencia  local  se  debe  a  Frank  Tedman.  Viajar  en  1890 
no  era  muy  cómodo,  por  lo  que  la  entrega  de  los  árboles  tomó 
algo  de  tiempo.  Al  recibirlos,  Thomas  los  juzgó  muertos  y 
contrariado  los  echó  a  la  basura.  Su  vecino  Tedman,  quien 
estaba  presente,  inspeccionó  los  árboles  y  decidió  que  dos 
tenían  posibilidades  de  sobrevivir.  Thomas  les  dijo  que  los 
tomase,  relata  la  Sra.  Monniche.  Tedman  los  mantuvo  vivos, 
y  fue  de  este  par  (la  Sra.  Monniche  no  recuerda  si  uno  o 
ambos  sobrevivieron )  de  los  que  salieron  las  naranjas  injertadas 
del  Boquete. 

Otra  versión-el  Reporte  Anual  de  1934  de  los  Jardines 
Experimentales  de  la  Zona  del  Canal-nos  dice  que  Tedman 
desde  California  trajo  retoños  de  naranja  injertada  llamada  de 
Washington  a  Boquete.  Por  otro  lado,  en  una  nota  necrológica 
de  William  Joseph  "Pop"  Wright,  trabajador  de  los  días  de 
la  construcción  del  Canal,  se  sugiere  que  Wright  introdujo  la 
naranja  injertada  a  Boquete.  Sin  embargo,  la  Sra.  de  Frank  L. 
Corey  de  San  Antonio,  Tejas,  hija  de  Wright,  escribe  que  el 
Sr.  Wright  vino  a  Panamá  en  el  año  1910,  trabajó  en  el  Canal 
por  3  años  y  fue  a  Boquete  por  razones  de  salud.  Estas  fechas 
eliminan  la  posibilidad  de  que  él  hubiera  sido  quien  trajo  por 
primera  vez  la  naranja  injertada  al  Istmo. 

Sasse,  quien  fué  de  vacaciones  a  Boquete  en  1912  menciona 
que  Tedman  le  narró  la  historia  de  su  árbol  de  naranja  y  le 
dijo  de  su  incapacidad  para  injertar  más  árboles.  Sasse,  quien 
tenía  experiencia  en  injertos,  fue  a  la  granja  de  Tedman  y  vio 
el  único  árbol  de  naranjas  injertadas  de  California  que 
quedaba.  De  este  árbol  adulto,  Sasse  injertó  con  éxito  varios 
árboles  nativos. 

En  su  segunda  visita  a  Boquete,  Sasse  se  hospedó  en  el 
hotel  de  Pop  Wright,  y  éste  se  quejó  de  su  ineptitud  para 
injertar  naranjos  como  los  de  Tedman.  Sasse  le  enseñó  a  Wright 
cómo  injertar  y  éste  empezó  un  naranjal. 

De  acuerdo  con  A.  O.  Sandberg,  Jr.,  fue  cerca  de  1930 
cuando  su  padre  se  dio  cuenta  de  que  gracias  a  los  avances  en 
comunicaciones  y  transporte  se  hacía  posible  desarrollar  comer- 
cialmente  las  naranjas  injertadas.  Fue  entonces  cuando 
comenzó  el  primer  naranjal  en  el  área  de  Boquete. 

¿Pero  de  dónde  procede  la  naranja  injertada  de  California? 
Probablemente  del  Brasil,  conforme  a  investigaciones  de 
Grigore.  Los  primeros  navegantes  portugueses  introdujeron  la 
naranja  dulce  al  Brasil  a  fines  del  Siglo  16.  Pero  no  fue  sino 


El  primer  árbol  en  California  de  la  naranja  tipo  injertada  de 
Washington,  aparece  en  segundo  plano  tras  la  placa  conmemorativa. 
El  lugar  es  Riverside,  California.  La  placa  es  en  honor  de  la  Sra. 
Eliza  Tibbets,  quien  fue  la  introductora  de  la  naranja  injertada  en 
California.  La  placa  dice:  "esta  es  la  fruta  más  valiosa  introducida 
al  país  hasta  el  momento  por  el  Departamento  de  Agricultura  de  los 
Estados  Unidos." 


Una   vista  de   las  cercanías  de   Boquete   en  la   actualidad.   Estas 
plantaciones  de  naranjas  son  recientes. 

hasta  1870  que  la  naranja  injertada  de  Bahía,  Brasil,  fue 
introducida  a  los  Estados  Unidos.  William  Saunders,  a  la  sazón 
el  Botánico  y  Superintendente  de  Horticultura  de  la  Oficina 
de  Patentes  de  Estados  Unidos,  supo  de  la  naranja  injertada  de 
Brasil  cuando  una  misionera  de  Bahía  describió  un  tipo 
especial  de  naranja,  sin  semilla  y  de  alta  calidad  que  crecía 
en  esa  área.  Saunders  le  escribió  a  la  misionera,  y  con  la  ayuda 
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del  Ministro  Prebisteriano  de  Bahía,  el 
Reverendo  F.  I.  C.  Schneider,  recibió 
12  árboles  de  naranjas  injertadas. 

Saunders  tiene  muchos  méritos,  pero 
el  más  importante  fue  la  introducción 
de  la  naranja  injertada  a  Estados  Uni- 
dos. Este  tipo  de  naranja  revolucionó 
la  industria  cítrica  de  California  y  le  ha 
producido  a  los  Estados  Unidos  billones 
de  dólares  para  su  economía. 

A  fines  de  1873,  Saunders  le  mandó 
a  sus  amigos,  Luther  C.  y  Eliza  Tibbets 
de  Riverside,  California,  dos  de  los  ár- 
boles brasileños  que  aún  sobrevivían. 
Las  frutas  de  estos  árboles  atrajeron  la 
atención  de  una  reunión  privada  de  pro- 
ductores de  fruta  en  1877,  y  en  1879 
la  fruta  recibió  el  primer  premio  de  la 
Feria  de  Horticultura  de  Riverside,  ga- 
nándoselo a  las  naranjas  injertadas  de 
Australia.  Hasta  donde  se  puede  deter- 
minar, todos  los  naranjales  de  California 
que  producen  la  llamada  naranja  injerta- 
da de  Washington  provienen  de  los  ár- 
boles de  los  Tibbets.  Esto  sustenta  la 
tesis  de  que  los  árlx>les  recibidos  por 
Thomas  en  Boquete  probablemente 
provienen  de  los  originales  árboles  de 
Riverside. 

La  fama  y  consumo  de  la  naranja  se 
esparcieron,  v  empezó  a  conocérsele  co- 
mo la  naranja  injertada  Tibbet,  más  tar- 
de la  naranja  injertada  Washington-Ri- 
verside.  Se  dice  que  Eliza  Tibbet  se  en- 
orgullecía del  hecho  de  que  Iosi  árboles 
fueran  enviados  desde  Washington,  D.C. 
y  que  los  califomianos  se  resistían  a 
darle  el  nombre  del  pueblo  de  River- 
side a  la  naranja.  Por  estas  dos  razones, 
la  fruta  se  conoció  con  el  nombre  de 
naranja  injertada  de  Washington.  Saun- 
ders siempre  pensó  que  el  nombre  de 
Bahía  debió  habérsele  dado  a  la  naranja. 

Cómo  fue  que  la  naranja  injertada  de 
Washington  vino  a  llamarse  en  Panamá 
naranja  injertada  del  Boquete  no  está 
del  todo  claro.  Una  teoría  afirma,  con 
respaldo  considerable  de  los  precurso- 
res, que  los  pilotos  norteamericanos  de 
1920  la  llamaron  así  y  que  el  nombre 
pegó.  Estos  pilotos  del  Cuerpo  Aéreo  del 
Ejército  de  los  Estados  Unidos  volaban 
a  David  desde  Panamá,  e  iban  a  menu- 
do a  Boquete  a  comprar  la  deliciosa  fru- 
ta. La  Sra.  Monniche  nos  dice  que  el 
nombre  "pegó  por  sí  sólo",  añadiendo 
que  la  gente  siempre  hablaba  del  "café 
del  Boquete,  fresas  del  Boquete"  y  de 
otros  productos  de  superior  calidad  de 
Boquete. 

También  es  posible  que  "Pop"  Wright 
le  diera  el  nombre  de  "Boquete"  a  la 
naranja  por  su  afecto  por  el  pueblo  v 
porque,  como  dijo  su  hija,  "Esas  naran- 
jas fueron  el  amor  de  su  vida".  Su  fama 
( Pasa  a  la  página  21 ) 


El  primero  en  lanzar  al  comercio  la  naranja  de  Boquete  fue  A.  O.  Sandberg,  Sr.,  quien 
aparece  a  la  derecha  en  esta  foto  de  1928.  "Papá"  Wright  tiene  la  mano  sobre  el  hombro 
del  Sr.  Sandberg.  A  la  izquierda  está  la  Sra.  Wright.  Los  otros  dos  no  han  sido  identificados. 


El  antiguo  empleado  de  la  Zona  del  Canal,  David  T.  Sasse,  quien  a  base  de  esfuerzo  propio 

se  convirtió  en  naturalista,  en  1912  gracias  a  su  habilidad  y  conocimientos  salvó  las  primeras 

siembras  de  la  naranja  injertada  de  Boquete,  e  injertó  luego  los  árboles  que  dan  la  deliciosa 

fruta  en  esa  área. 
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MOVIMIENTO  DEL  TRANSITO  SOBRE  PRINCIPALES 
RUTAS  COMERCIALES 

La  tabla  que  aparece  a  continuación  indica  el  desglose  del  número  de  travesías  de  grandes 
embarcaciones  comerciales  (de  300  toneladas  netas  o  más)  entre  las  ocho  principales  rutas 
comerciales: 


Intercostal  de  los  EE.  UU 

Costa  este  de  los  EE.  UU.  y  Sur  América 

Costa  este  de  los  EE.  UU.  y  la  América  Central- 
Costa  este  de  los  EE.  UU.  y  el  Lejano  Oriente. 
Costa  este  de  los  EE.  UU. /Canadá  y  Australasia 
Europa  y  costa  oeste  de  los  EE.  UU. /Canadá- 
Europa  y  Sur  América 

Europa  y  Australasia 

Todas  las  otras  rutas 

Total  de  tráfico 


Tercer  trimestre,  año  fiscal- 


Promedio 

1965 

1964 

de  Tránsito  s 
1951-45 

106 

108 

146 

464 

628 

445 

149 

196 

129 

476 

566 

261 

77 

79 

48 

271 

269 

193 

333 

357 

123 

114 

106 

95 

834 

780 

333 

2,824 

3,089 

1,773 

¡ITO  C.OMIIU  I  K] 


Tercer  trimestre,  año  fiscal- 

1965 

1964 

1951-1955 

Nacionalidad 

Número 

de 
tránsitos 

Toneladas 

de 

Carga 

Número 

de 

tránsitos 

16 

357 

33 

14 

81 

75 

58 

278 

148 

90 

10 

45 

191 

241 

210 

400 

148 

34 

20 

9 

119 

24 

413 

75 

3,089 

Toneladas 

de 

Carga 

Número 

de 

tránsitos 

2 

323 

17 

6 

35 

57 

35 

54 

29 

97 

Toneladas 

de 

Carga 

Belgas 

Británica 
Chilena 
China  Nac. 
Colombiana 
Danesa 
Francesa . 
Alemana 
Griega  - 
Hondurena  . 

Israelita 

Italiana 

Japonesa 

Liberiana 

Holandesa 

Noruega . 

Panameña 

Peruana 

Filipina  _ 

Soviéticas 

Sueca 

Suiza 

Estadounidense .  - 

Otra 

12 

338 

21 

22 

53 

62 

39 

313 

143 

61 

12 

43 

174 

297 

139 

361 

127 

31 

20 

26 

92 

21 

356 

61 

2,824 

17,653 

2,233,505 

144,136 

161,937 

86,194 

281,509 

170,362 

910,380 

1,449,815 

33,195 

97,945 

300,004 

1,010,615 

3,567,833 

525,162 

3,330,001 

495,819 

136,439 

79,168 

207,947 

654,715 

17,764 

2,252,501 

370,852 

18,535,451 

89,751 

2.283,881 

242,596 

97,268 

82,809 

435,038 

233,200 

851,705 

1,367,307 

65,178 

69,494 

242,216 

1,066,882 

2,654.571 

813,330 

3,225,705 

527,688 

129,011 

75,950 

48,165 

796,018 

26,601 

2,484,938 

377,923 

2,716 

1,936,872 

85,011 

54,599 

37,708 

224,852 

163,469 

109,721 

253,278 

130,876 

32 

69 

48 

30 

203 

116 

4 

5 

182,089 
470,531 
300,445 
151,379 
833,741 
665,039 
9,135 
33,662 

46 

2 

498 

65 

198,424 

11,789 

3,088,092 

119,964 

Total 

18,287,225 

1,773 

9,063,392 

EMBARCACIONES  I  HAS  NETAS  O  MAS 

(Años  Fiscales) 


Mes 


Julio 

Agosto 

Septiembre 

Octubre 

Noviembre 

Diciembre 

Enero 

Febrero 

Marzo 

Abril 

Mayo 

Junio 

Totales  del  año 
fiscal,  9  meses 
de  1965 


1965 


1,004 
1,004 

970 
1,018 

988 
1,021 

921 

819 
1,084 


8,829 


1964 


944 
946 
923 
980 
946 
958 

1,015 
997 

1,077 


8,786 


Promedio 
1951-55 


557 
554 
570 
607 
568 
599 
580 
559 
632 


Peajes  en  Bruto 
(En  miles  de  dólares) 


1965 


$5,313 
5,497 
5,339 
5,484 
5,435 
5,641 
4,981 
4,523 
6,231 


48,444 


1964 


$4,898 
4,842 
5,836 
5,154 
4,879 
4,897 
5,140 
5,193 
5,480 


45,319 


Promedio 
1951-55 


$2,432 
2,403 
2,431 
2,559 
2,361 
2,545 
2,444 
2,349 
2,657 


CAMBIO  NOMBRE 
FAMOSO  NAVIO 


LISTO  A  CONVERTIRSE  en  un  cliente 
regular  del  Canal  para  fines  de  este 
año  se  encuentra  el  Atist  ralis,  de  36,961 
toneladas  brutas.  Antiguamente  cono- 
cido con  el  nombre  de  América,  de  la 
Línea  Estados  Unidos,  cambió  de  nom- 
bre al  ser  vendido  a  la  Línea  Chandris, 
de  propietarios  Griegos. 

El  antiguo  América  se  está  reaeondi- 
cionando  extensivamente  en  un  astillero 
europeo  para  aumentar  su  capacidad 
de  pasajeros  e  instalar  equipo  de  aire 
acondicionado,  además  de  otros  cam- 
bios. El  nuevo  Australis  operará  bajo  la 
bandera  griega  conjuntamente  con  el 
Ellinis,  otro  navio  de  propiedad  de  la 
Línea  Chandris,  el  cual  ya  hace  uso  del 
Canal  en  sus  viajes  alrededor  del  mundo 
desde  Southampton  vía  Grecia,  Austra- 
lia y  Nueva  Zelandia.  El  Australis  llevará 
aproximadamente  2,000  pasajeros. 

Este  nuevo  servicio  añade  un  nuevo 
capítulo  a  la  historia  del  bien  conocido 
América,  construido  en  1940  en  New- 
port  News  para  la  Línea  Estados  Unidos. 
El  estallido  de  la  guerra  en  Europa  le 
impidió  entrar  al  servicio  transatlántico 
y  se  le  trasladó  a  servicios  en  las  Indias 
Occidentales. 

Al  entrar  los  Estados  Unidos  a  la 
guerra  en  1942,  se  le  utilizó  para  trans- 
portar tropas  y  se  le  llamó  el  West  Point. 

Bajo  los  nombres  de  América  y  West 
Point  el  barco  transitó  por  el  Canal 
varias  veces. 

Después  de  la  guerra,  fue  devuelto 
a  sus  dueños,  y  usado  en  una  sola  ruta 
a  través  del  Noratlántico,  hasta  la  cons- 
trucción del  SS  United  States.  En  el 
mes  de  febrero  permaneció  en  el  puerto 
de  Nueva  York  debido  a  una  huelga 
portuaria. 

Barcos  de  Lujo 

DOS  DE  los  más  nuevos  transatlánticos 
de  lujo  transitarán  por  el  Canal  en  1966 
de  acuerdo  con  información  suminis- 
trada por  sus  agentes,  la  firma  C.  B. 
Fenton.  Estos  son  el  recién  construido 
(en  Italia)  Oceanic,  de  la  Home  Lines, 
que  actualmente  usa  la  ruta  Noratlán- 
tica,  y  el  nuevo  Kungsholm,  actual- 
mente en  construcción  para  la  Swedish 
American  Line. 

El  Oceanic,  que  ocupa  el  12?  lugar 
en  la  escala  de  tamaño  de  los  transadán- 
ticos   actualmente   a   flote,   arribará   al 
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puerto  de  Cristóbal  en  febrero  de  1966, 
en  un  viaje  a  través  de  las  Indias  Occi- 
dentales. El  Kungsholm  llegará  a  Cris- 
tóbal en  octubre  del  mismo  año,  cru- 
zando el  Canal  para  atracar  en  Balboa 
en  un  crucero  por  Sudamérica  desde 
Nueva  York. 

El  ultra  moderno  Oceanic,  de  774  pies 
de  eslora,  tiene  cupo  para  1,650  pasa- 
jeros en  dos  clases;  su  velocidad  máxima 
es  de  27  nudos.  La  nave  tiene  estabili- 
zadores que  amortiguan  el  bamboleo. 
Tiene,  así  mismo,  una  proa  y  una  popa 
especialmente  diseñados  para  reducir 
las  cabriolas.  El  pasaje  gozará  además 
de  aire  acondicionado  en  toda  la  nave, 
que  tiene  18  salones  públicos,  dos  pis- 
cinas, una  capilla,  gimnasio,  áreas  de 
recreo  para  niños  y  adolescentes  y  un 
teatro  de  dos  niveles  con  450  butacas. 

El  nuevo  Kungsholm,  por  su  parte, 
podrá  llevar  750  pasajeros  en  cruces 
trasatlánticos  y  450  en  cruceros  de 
placer.  El  actual  Kungsholm,  que  realizó 
su  primera  travesía  del  Canal  en  1954 
y  su  última  en  abril  de  este  año,  será 
traspasado  a  la  North  Germán  Lloyd 
y  rebautizado  el  Bremen. 

Nave  Exploratoria 

INSTALACIONES  FUERA  de  la  costa 
no  son  nada  nuevo  para  la  organización 
del  Canal  de  Panamá,  pero  en  nada 
podría  comparárseles  con  la  nave  ex- 
ploratoria M.  L.  Levy,  de  la  Mobile  Oil 
Co.,  que  recientemente  cruzó  el  Canal, 
después  de  realizar  exploraciones  petro- 
líferas en  la  costa  este  de  México. 

Embarcación  de  186  pies  de  eslora, 
fue  equipada  en  Morgan  City,  Louisia- 
na,  con  instrumentos  que  la  capacitan, 
inclusive,  para  crear  pequeños  movi- 
mientos sísmicos  en  el  fondo  del  océano. 
Los  técnicos  entonces  graban  los  tem- 
blores que  sirven  para  determinar  dón- 
de podría  hallarse  petróleo  en  futuras 
perforaciones. 

El  M.  L.  Levy,  representado  aquí  por 
la  Boyd  Bros.,  cruzó  el  Canal  en  marzo, 
rumbo  al  sur,  con  destino  a  San  Pedro, 
California,  vía  la  costa  occidental  de 
Centro  América. 

Barco  Gigantesco 

OTRA  NAVE  que  está  siendo  cons- 
truida en  los  astilleros  de  Industrias 
Pesadas  de  la  Mitsubishi,  en  Japón,  es 
un  gigantesco  buque  cisterna  que  tam- 
bién resultará  demasiado  grande  para 
utilizar  el  Canal  de  Panamá.  Destinado 
a  los  armadores  Sig.  Bergesen,  de  Norue- 
ga, se  cree  que  será  el  barco  más  grande 
del  mundo  Utilizará  máquinas  diesel  de 
27,600  bhp  que  la  impulsarán  a  16  nu- 
dos en  correrías  de  prueba.  La  entrega 
se  hará  en  septiembre  de  1967. 


MOVÍ! 

Del  Pacífico  al  Atlántico 


Producto 


Metales,    Varios 

Madera 

Petróleo  y  productos  derivados  (no  incluye 

asfalto) 

Trigo 

Azúcar 

Alimentos    enlatados 

Nitrato  de  Soda 

Harina  de  pescado 

Bananos 

Metales,  varios 

Productos  de  Alimentos  Refrigerados  (no 

incluye  frutas  frescas) 

Pulpa   de   Madera 

Maíz 

Hierro  Fabricado  y  Acero 

Semillas  oleaginosas  y  productos 

Demás  productos 


Total 


Tercer  trimestre,  año  fiscal— 


1965 

1964 

Promedio 

di   1  ránsitoi 

1951-55 

1,812,479 

1,222,996 

368,871 
504,458 
411,619 
207,011 
220,038 
457  226 

1,493,594 

1,119,227 

521,022 
494,618 
366,267 
220,736 
226,483 
333,667 
354,126 
298,492 

269,659 

126,818 

61 

306,667 

79,344 

1,748,589 

961,032 
868,628 

249,439 
508,111 
233,804 
304,637 
360,514 

311,396 
299,433 

288,598 
136,810 
112,986 
507,925 
142,296 
1,720,949 

192,445 
162,399 

163,265 

48,257 

1,778 

60,502 

26,259 

768,239 

8,725,091 


7,950,370 


4,909,342 


Del  Atlántico  al  Pacífico 


Tercer  trimestre,  año  fiscal- 


Producto 


Azúcar 

Sulfuro 

Metales,  varios 

Carbón   y   coque 

Trigo      

Fosfatos 

Frijoles  de   Soya 

Fertilizantes,  varios 

Hierro    Fabricado   y   Acero 

Maíz 

Menas,  varias 

Metales,  (Chatarra) 

Papel  y  productos  de  papel 

Petróleo  y  derivados  (no  incluye  asfalto) 

Productos  químicos,  varios 

Demás   productos 

Total   


Promedio 

1965 

1964 

de  Tránsitos 
1951-55 

148,872 

104,543 

101,508 

104,258 

97,291 

82,173 

121,444 

137,385 

31,882 

1,690,666 

1,704,659 

676,946 

141,399 

58,245 

16,947 

671,412 

602,821 

195,587 

332,433 

504,110 

134,079 

90,649 

113,436 

34,616 

347,808 

401,581 

420,153 

549,955 

769,756 

19,077 

265,548 

392,704 

27,416 

218,893 

644,261 

16,632 

99,223 

115,965 

88,306 

3,727,982 

2,850,421 

968,731 

176,275 

199,618 

41,822 

1,123,543 

1,640,059 

1,186,296 

9,810,360 

10,336,855 

4,042,171 

TRAN  >MERCIALES  Y  DEL  GOBIER 


Tercer  trimestre,  año  fiscal— 

Rutas  Comerciales 

1965 

1964 

Promedie 

de  Tránsitos 

1951-55 

Del  Atlán- 
tico al 
Pacífico 

1,380 
64 

De'  Pacífico 

al 

Atlántico 

Total 

Total 

Total 

Naves  mercantes: 

1,444 
60 

2,824 
124 

3,089 
156 

1,773 

Pequeñas" 

284 

Total 

1,444 

1,504 

2,948 

3,245 

2,057 

Buques  del  Gobierno  Estadounidense:  " 
De   alto   bordo  - 
Pequeñas" 

38 
9 

24 
9 

62 
18 

76 

27 

151 
71 

Total  de  embarcaciones  comercia- 
les y  del  Gobierno  de  EE.  UU.- 

1,491 

1,537 

3,028 

3,348 

2,279 

"  Embarcaciones  de  más  de  300  toneladas  o  500  toneladas  de  desplazamiento. 
°°  Embarcaciones  sobre  las  cuales  son  acreditados  los  peajes.  Antes  del  1"?  de  julio  de 
1951,  barcos  del  Gobierno  transitaban  gratis. 
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J\ecordando  el  Paóado 


"Se  necesitaría  un  periscopio  para 
ver  Miraflores  ahora,"  dijo  la  Sra.  Grace 
Sanders,  una  residente  de  la  Zona  del 
Canal  desde  los  días  de  la  construc- 
ción, durante  el  viaje  recordativo  de  la 
Sociedad  Histórica  Istmeña  a  bordo  de 
la  lancha  Las  Cruces  del  Canal  de  Pa- 
namá por  los  antiguos  pueblos  de  los 
días  de  la  construcción.  Fue  un  viaje 
nostálgico  para  los  "veteranos"  que 
compartieron  sus  memorias  de  aquellos 
días. 

Dijo  que  Miraflores  fue  construido 
por  los  franceses  para  alojar  a  sus  obre- 
ros. Cuando  los  Estados  Unidos  se  hi- 
cieron cargo  de  la  construcción  del  Ca- 
nal, Miraflores  continuó  siendo  usado 
como  campamento  de  obreros.  Cuando 
las  esclusas  fueron  terminadas  y  el 
Canal  comenzó  a  funcionar,  este  sitio 
dejó  de  ser  un  lugar  atractivo  como 
residencia. 

La  Sra.  Sanders  y  su  esposo,  quien 
fue  enfermero  durante  los  días  de  la 
construcción,  vivieron  en  casi  todos  esos 
viejos  poblados. 

Pedro  Miguel  y  Paraíso  también 
datan  desde  los  días  del  Canal  Francés. 
El  primero  sirvió  a  la  empresa  de  la 
construcción  de  los  EE.  UU.  como  casa 
de   máquinas    del    sur   y    un    patio   de 


ferrocarril  para  los  trenes  de  basura  que 
trabajaban  en  el  Corte.  Los  franceses 
tenían  sus  oficinas  del  distrito  y  un  ta- 
ller de  maquinaria  en  el  otro.  La  Sra. 
Sanders  recordó  que  durante  los  días 
de  la  construcción,  Paraíso  era  el  único 
pueblo  a  lo  largo  de  la  línea  donde  el 
agua,  que  salía  de  los  cercanos  manan- 
tiales, podía  ser  usada  de  la  pluma  sin 
ser  hervida  como  precaución.  Durante 
el  período  de  la  construcción,  el  ferro- 
carril cruzaba  de  la  orilla  oriental  a  la 
occidental  por  un  puente  en  este  lugar. 
Cuando  se  dejaba  entrar  el  agua  en  el 
Corte,  se  usaba  para  los  trenes  un 
puente  de  barcazas  hasta  que  los  rieles 
fueron  colocados  nuevamente  en  la 
orilla  oriental. 

Culebra,  la  capital  original  de  la 
construcción  del  Canal  de  los  EE.  UU., 
era  una  pequeña  aldea  fundada  por  los 
agrimensores  del  Ferrocarril  de  Pana- 
má en  1850.  Cuatro  años  más  tarde 
tuvo  una  breve  prosperidad  como  esta- 
ción terminal  del  sur  del  ferrocarril,  en 
esa  etapa  de  su  construcción.  Los  fran- 
ceses usaron  el  pueblo  cuando  comen- 
zaron a  sacar  tierra  del  Corte,  y  los 
Estados  Unidos  lo  convirtieron  en  su 
capital  de  construcción  hasta  1909 
cuando  la  mayor  parte  de  los  edificios 


fueron  cambiados  a  nuevos  lugares  en 
el  extremo  Pacífico  del  Canal. 

Bas  Obispo,  dijo  la  Sra.  Sanders, 
estaba  originalmente  en  el  sendero  de 
Gorgona  a  Panamá.  Los  franceses  ini- 
ciaron la  construcción  de  esclusas  aquí 
en  1887  y  los  Estados  Unidos  alojaron 
a  1,744  personas  aquí  en  1908  cuando 
Bas  Obispo  era  un  típico  pueblo  del 
Canal.  Fue  aquí,  en  1909,  que  se 
perdieron  26  vidas  y  una  docena  de 
hombres  mutilados  en  una  prematura 
explosión  de  dinamita. 

Matachín  fue  usado  por  el  tráfico 
del  Río  Chagres  desde  los  primeros 
días,  dijo  la  Sra.  Sanders.  En  1908, 
había  2,042  habitantes  aquí  y  los  Es- 
tados Unidos  planearon  primero  esta- 
blecer los  principales  talleres  de  repa- 
ración de  locomotoras  en  Matachín.  El 
Chagres  fue  desviado  de  sus  canales 
aquí  y  cuando  se  terminó  la  excavación 
en  esta  área,  el  pueblo  decayó. 

Morris  Seeley,  quien  vino  al  Istmo 
en  1907  como  enfermero  y  cuyo  trabajo 
lo  llevó  a  ambos  lados  del  Istmo,  re- 
presentó al  pueblo  de  Emperador  de 
los  días  de  la  construcción.  Antes  de 
la  apertura  del  ferrocarril  de  Panamá, 
los  vagones  del  tren  desde  Gorgona 
hasta  Panamá  cruzaban  la  línea  del  ac- 


Culebra  ya  no  existe,  pero  hubo  mucha  vida  una  vez  en  el  viejo  poblado.  Esta  es  una  fiesta  de  matrimonio  en   1913,  cuando  el  poblado 

estaba  en  su  apogeo. 
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Este  mapa  muestra  los  viejos  pueblos  que  fueron  el  tema  de  conversación  en  el  viaje  de  Las  Cruces. 


tual  Canal  de  Panamá,  pasando  por  la 
cabecera  del  Río  Obispo  y  a  través  de 
los  cerros  al  Sendero  de  Cruces  y  Pana- 
má. Los  buscadores  de  oro  pusieron  a 
Emperador  en  su  ruta  a  través  del  Ist- 
mo hacia  California.  Emperador  fue  el 
pueblo  más  grande  de  la  construcción 
francesa,  y  fue  aquí  donde  los  franceses 
removieron  la  primera  tierra  del  Corte 
Culebra  en  1882.  Los  Estados  Unidos 
usaron  los  talleres  franceses  aquí  para 
reparar  sus  palas  mecánicas,  y  el  Coro- 
nel Gaillard  y  otros  oficiales  residieron 
aquí.  Un  puente  colgante  con  man- 
gueras de  aire,  cañerías  de  agua  y  una 
calzada,  cruzaba  el  Corte  en  este  lugar. 

La  Sra.  Winifred  Ewing,  una  maestra 
substituía  en  el  pueblo  de  Las  Casca- 
das, representaba  a  esa  comunidad.  Re- 
cordó que  existía  aquí  una  catarata  de 
40  pies  en  el  Río  Obispo,  que  le  dio  el 
nombre  al  pueblo.  Los  franceses  usa- 
ron el  lugar  como  campamento  de  obre- 
ros. En  1908  Las  Cascadas  fue  uno  de 
los  centros  de  la  vida  del  Canal  y  2,425 
personas  fueron  alojadas  aquí.  Las 
oficinas  de  transporte  de  la  División 
Central  tenía  instalaciones  para  40  loco- 
motoras en  este  pueblo  durante  los  días 
de  la  construcción. 

La  Sra.  Mary  Cecil  Lovve  representó 
al  pueblo  de  Gorgona  y  contó  su  vida 
como  joven  esposa  allí  en  1906  y  la 
iniciación  del  Club  Femenino.  La  re- 
putación  que   tuvo   una  vez   Gorgona 


como  el  pueblo  más  turbulento  en  la 
Zona  fue  heredada  probablemente  por 
su  largo  servicio  como  puerto  fluvial, 
un  campamento  de  construcción  fran- 
cés y,  bajo  los  Estados  Unidos,  el  más 
grande  taller  de  maquinaria  en  el  Istmo. 
Los  talleres  cubrían  3  acres  en  1905  y 
21  acres  en  1913  cuando  fueron  cam- 
biados a  Balboa  y  el  pueblo  abando- 
nado a  las  crecientes  aguas.  Una  de 
las  leyendas  del  pueblo  era  que  el  Cerro 
Balboa,  a  3V2  millas  de  Gorgona,  fue 
el  mismo  cerro  desde  el  cual  Balboa 
vio  por  primera  vez  el  Océano  Pací- 
fico. Este  cerro,  de  1,000  pies  de  alto, 
era  un  punto  de  triangulación  para  los 
agrimensores  del  Canal  para  trazar  la 
línea  de  la  "Gran  Zanja."  Desde  una 
torre  que  una  vez  se  levantó  en  este 


cerro,  los  fotógrafos  podían  tomar  vistas 
de  ambos  océanos  en  días  claros. 

La  Sra.  Margaret  Goulet  representó 
al  Viejo  Cristóbal  y  ofreció  una  buena 
descripción  del  pueblo  del  sector  Atlán- 
tico durante  los  días  de  la  construcción 
del  Canal. 

Karl  Curtís  de  Gamboa,  quien  no 
pudo  asistir  a  la  travesía  porque  estaba 
enfermo,  fue  un  conocido  personal  del 
Ingeniero  Jefe,  John  F.  Stevens  y  su 
parte  del  programa  habría  sido  contar 
sobre  la  construcción  de  la  casa  de  Ste- 
vens en  Culebra.  Esta  casa  fue  ocupada 
más  adelante  por  el  Coronel  George  W. 
Goethals  v,  al  ser  cambiada  a  su  sitio 
actual  en  Balboa  Heights,  ha  sido  la 
residencia  de  todos  los  gobernadores  de 
la  Zona  del  Canal. 


Cuando  Emperador  era  próspero,  esta  era  una  escena  diaria  en  la  estación  del  ferrocarril. 
La  fotografía  fue  tomada  en  1910. 


La  grúa  del  barco  se  posa  sobre  un  recipiente  de  carga  que  va  a  ser  colocado  a  bordo  de  un  barco  de  la  Grace  en  Balboa. 

¡CARGAMENTO  RÁPIDO! 


CAMARONES  CONGELADOS  pana- 
meños en  camino  del  mercado  de  Nueva 
York;  mobiliario  y  enseres  de  una  fami- 
lia de  regreso  a  los  Estados  Unidos; 
carga  general  dirigida  a  un  importador 
en  Panamá  o  el  Ecuador— este  es  el 
tipo  de  carga  viajando  hacia  v  a  través 
del  Canal  en  estos  días  en  cajones  de 
carga— un  nuevo  tipo  de  furgón  de  gran 
tamaño  usado  para  transportar  carga 
de  puerta  a  puerta  por  rutas  marítimas. 

Los  cajones  de  carga  de  la  Grace 
Line,  llamados  Seatainers,  han  estado 
en  uso  desde  hace  algún  tiempo  y  en  un 
futuro  cercano  se  iniciará  un  servicio 
similar  por  la  Sea  Land  Services,  Inc. 

Este  servicio,  iniciado  hace  algunos 
años  por  la  Grace  Line  entre  Nueva 
York  y  Suramérica  y  por  la  Sea  Land 


en  el  comercio  de  cabotaje,  combina  dos 
métodos  convencionales  de  transporte 
de  carga  en  un  servicio  unificado,  apro- 
vechando así  la  flexibilidad  del  trans- 
porte por  camión  v  la  eficiencia  y 
economía  de  los  embarques  marítimos. 
Los  cajones  pueden  cargarse  en  la 
plataforma  de  carga  del  exportador, 
sellarse  y  transportarse  por  remolque 
a  la  terminal  marítima,  donde  se  le 
coloca  en  el  navio  de  carga  usando  grúas 
especiales  de  alta  velocidad.  Al  llegar 
a  su  destino,  se  le  baja  del  barco  y  es 
transportado  a  remolque  a  su  destino 
final.  Este  método  se  ha  popularizado 
entre  los  exportadores,  puesto  que  es 
muy  conveniente  v  elimina  casi  por 
completo  los  peligros  de  daños  y  hurtos 
a  la  carga.  Una  gran  parte  de  la  carga 


de  la  Grace  Line  hacia  Suramérica  es 
transportada  mediante  este  sistema,  y 
cerca  de  la  mitad  de  los  cajones  son 
cargados  en  sus  propias  fábricas  o 
depósitos. 

Se  puede  observar  esta  operación  de 
cajones  en  funcionamiento  cualquier 
fin  de  semana  en  los  muelles  de  Balboa 
cuando  los  cargueros  de  la  Grace  Line 
atracan  para  cargar  o  descargar. 

La  mavoría  de  los  cajones  usados 
actualmente  son  del  tipo  de  remolque 
refrigerado  desmontable,  cuya  longitud 
aproximada  es  40  pies.  Estos  fueron 
específicamente  diseñados  para  trans- 
portar camarones  congelados  de  Panamá 
a  Nueva  York,  en  navios  de  la  Grace 
del  tipo  del  Santa  Magdalena.  Esta  com- 
IPasa  a  la  página  23) 
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DIVISIÓN  DE  SERVICIOS 
ADMINISTRATIVOS 

Ceorge  H.  Logan 

Técnico  en  Administración 

DIRECCIÓN  DE  ABASTOS  Y 
SERVICIOS  COMUNALES 
Garnell  W.  Campbell 

Encargado  de  Dinero  en  Efectivo 
Cecil  C.  Gittens 

Gerente,  Centro  de  Servicios 
Comunales 
Clifford  J.  Henry 

Vendedor,  Jefe  de  Sección 
Hugh  E.  Tumer 

Funcionario  de  Abastos  Generales 

DIRECCIÓN  DE  INGENIERÍA 
Y  CONSTRUCCIÓN 
Walter  C.  Gooden 

Capitán  de  Lancha  Motora 

DIRECCIÓN  DE  TRANSPORTE 
Y  TERMINALES 
Herbert  A.  Mitey 

Estibador 
Hubert  H.  Vickers 

Oficinista 

DIRECCIÓN  DE  ASUNTOS 
CIVILES 

Alian  B.  Forte 

Maestro  de  Escuela  Intermedia, 
Escuelas  Latinoamericanas 
Edward  M.  Allison 

Operario  de  Piscina 

DIRECCIÓN  DE  MARINA 

Mariano  Escobar 

Ayudante  Operario  de  Esclusas 

DIRECCIÓN   DE   SALUBRIDAD 

Samuel  A.  Hoyte 

Auxiliar  de  Enfermería  (Psiquiatría) 


(Botándote  tobre  total  de  Servicio  Civil) 

DIRECCIÓN   DE   ABASTOS  Y 
SERVICIOS  COMUNALES 

John  F.  Williams 

Guardia 
William  A.  Cawl 

Ayudante,  Abastos  Generales 
Beresford  D.  Gittens 

Carnicero  (Venta  de  Carnes) 
Clarence  W.  Kilbey 

Superintendente,  Centro  de  Servicios 
Comunales 
Cleophas  M.  Brown 

Aseador 
Carlton  E.  McClaren 

Conductor  de  Camión 
George  E.  Shoemaker 

Catalogador  de  Abastos  (General) 

DIRECCIÓN  DE  MARINA 

Robert  A.  Alian 

Práctico  del  Canal 
King  Manoah  Josiah 

Pasabarcos 
Harry  E.  Townsend 

Jefe  Capataz,  Mecánico  Tornero 
(Náutico) 
Herbert  S.  Driscoll 

Capataz  General  (Muelles) 
Lee  Kariger 

Subjefe  Funcionario  de  Servicios 
Administrativos 

DIRECCIÓN  DE  INGENIERÍA 
Y  CONSTRUCCIÓN 

Elisha  A.  Bennett 

Oficinista  de  Contabilidad 
Ray  Caldwell 

Capataz  (Edificios  y  Obras  Públicas) 
Leslie  A.  Beauchamp 

Capataz  Mecánico  de  Refrigeración 
y  Acondicionamiento  de  Aire 
Ernest  E.  Berger 

Mecánico  de   Instrumentos  Eléctricos 
Kenneth  E.  Marcy 

Primer  Capataz,  Mantenimiento 
de  Viviendas 


SM 


Jeffrey  U.  Nation 

Ayudante   Mecánico  Electrónico 
Herbert  St.  Louis 

Lubricador 
David  A.  Yerkes 

Subjefe  Arquitecto 
Robert  M.  Baum 

Capitán  de  Remolcador 
Olen  A.  Dietz 

Subjefe  Ingeniero  de  Mantenimiento 
Gog  A.  Gray 

Encargado  de  Mantenimiento 
(Sistemas  de  Distribución) 
Albura  A.  King 

Encargado  de  Cuarto  de  Herramientas 
Frank  J.  McLeod 

Encargado  de  Sistemas  de  Acueducto 
Edward  D.  Todd 

Carpintero 

DIRECCIÓN  DE  ASUNTOS 

(CIVILES 
William  T.  Nail 
Policía  Raso 
Clarice  A.  Bryan 

Maestra  de  Escuela  Primaria, 
Escuelas   Latinoamericanas 
Myrtle  B.  Mulcare 

Maestra  de  Escuela  Primaria, 
Escuelas   Latinoamericanas 
Jack  C.  Sutherland 
Teniente  de  Policía 

CONTRALORIA 

Robert  L.  Coffey 

Contador 

DIRECCIÓN  DE  TRANSPORTE 
Y  TERMINALES 
Francisco  Delgado 

Pasacables 
Michael  A.  Shan 

Oficinista 
T.  A.  Albritton 

Capataz  General  del  Depósito 
de  Locomotoras 
Casmer  E.  Todd 

Guardafrenos 


Obras  de  Instructor  de  Español  le  Dan  Fama 


Un  tomo  que  contiene  dos  obras  de 
Carlos  M.  García  de  Paredes,  instructor 
principal  de  español 
en  el  Personal  encar- 
gado d-¿  la  Utiliza- 
ción y  Capacitación 
de  Empleados  de  la 
Dirección  de  Perso- 
nal, aparece  en  los 
catálogos  de  Ste- 
chert-Hafner,  Inc., 
de  Nueva  York.  La 
casa  editora  que 
es  probablemente  la 
más  famosa  distri- 
buidora de  libros  en 
los  Estados  Unidos, 
desde  el  punto  de  vista  académico.  El 
catálogo  contiene  literatura  latinoame- 
ricana reciente  por  países,  y  el  libro  del 


García  de  Paredes 


Sr.  García  de  Paredes,  "El  Minotauro," 
está  entre  veinte  listados  por  Panamá. 

Las  dos  obras  del  libro  se  basan  en 
hechos  recientes  y  reflejan  aspectos  de 
las  actuales  costumbres  políticas  y  so- 
ciales. La  primera  obra,  de  la  cual  el 
libro  toma  su  título,  se  basa  en  el  anti- 
guo mito  del  Minotauro  griego,  pero 
es  una  historia  moderna  de  un  ciclo  en 
las  vidas  de  un  político  local  acomoda- 
ticio y  su  querida.  La  obra  de  un  acto, 
fue  escrita  en  1957  y  obtuvo  para  su 
autor  el  segundo  premio  en  el  concurso 
literario  Ricardo  A.  Miró  en  Panamá. 
El  premio  consistió  de  $500,  una  meda- 
lla de  oro  y  un  certificado.  La  obra  ha 
sido  montada  en  la  ciudad  de  Panamá, 
en  Chitré  y  en  México. 

La  segunda  obra,  "Qué  Angosta  es 


la  Puerta,"  escrita  pocos  meses  después 
de  la  primera,  también  fue  presentada 
en  Panamá  y  Chitré.  Trata  sobre  la 
visita  de  un  miembro  de  la  sociedad  a 
una  maestra  de  escuela  a  la  cual  ella 
ha  seleccionado  para  un  experimento 
en  el  amor. 

Otra  obra,  muy  reciente  para  apare- 
cer en  lista,  fue  publicada  en  "Estu- 
dios", una  revista  en  forma  de  libro  que 
aparece  dos  veces  al  año,  publicada  por 
el  Instituto  Nacional.  Esta  obra,  titu- 
lada "La  Otra  Cara  del  Sol,"  es  una 
historia  en  dos  actos  y  seis  escenas  so- 
bre las  dificultades  de  un  hombre  arrui- 
nado en  salud  y  económicamente  por 
la  "Guerra  de  los  Mil  Días,"  el  conflicto 
civil  que  estremeció  al  Istmo  de  Pana- 
má durante  los  últimos  años  del  siglo 
diecinueve. 
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Toda  Una  Vida  En 
Propagar  La  Fe 

LOS  FUNERALES  DEL  hombre  que  dedicó  la  mavor  parte 
de  sus  102  años  al  servicio  de  la  iglesia  se  llevaron  a  cabo  el 
pasado  16  de  marzo  en  la  iglesia  que  este  año  ajusta  100. 

Se  trata  del  Venerable  Archidiácono  Edward  J.  Cooper, 
quien  falleció  el  10  del  mismo  mes  en  Guatemala.  La  iglesia 
es  la  histórica  Iglesia  de  Cristo  Cerca-del-Mar,  construida  en 
1864  por  la  antigua  Compañía  del  Ferrocarril  de  Panamá  v 
consagrada  el  15  de  junio  de  1865. 

Fue  por  escasas  semanas  que  el  Padre  Cooper  no  celebró 
su  103er  aniversario  conjuntamente  con  los  servicios  del  cen- 
tenario planeados  para  este  año  en  la  iglesia  en  la  que  sirvió 
por  34  años  como  rector. 

El  Padre  Cooper  y  la  iglesia  que  él  dirigió  se  caracterizan 
por  sus  interesantes  historias.  La  simpática  iglesia  cerca  del 
mar  en  la  ciudad  de  Colón  es  la  segunda  más  antigua  iglesia 
no-Romana  en  Centro  América  y  además  pertenecía  a  la  Igle- 
sia Madre  de  la  Misión  Istmeña,  establecida  en  1853  bajo 
la  jurisdicción  de  la  Iglesia  de  Inglaterra. 

La  iglesia  escapó  de  ser  pasto  de  las  llamas  en  un  fuego 
que  barrió  a  Colón  en  1884  v  de  ser  destruida  en  una  rebe- 
lión en  1885.  Empero,  fue  usada  por  el  Ejército  Colombiano 
en  1885  como  establo  y  barraca  por  6  meses.  Fue  reconsagrada 
en  diciembre  de  ese  año  y  se  han  celebrado  los  servicios 
regulares  desde  entonces. 

El  Padre  Cooper,  ciudadano  naturalizado  de  los  Estados 
Unidos  y  graduado  del  Seminario  Teológico  General  de  Nueva 
York,  llegó  a  Panamá  en  el  año  de  1907,  el  mismo  año  que 
la  iglesia  y  otras  misiones  Episcopales  aquí  fueron  transferidas 
de  la  jurisdicción  de  la  Iglesia  de  Inglaterra  a  la  de  la  Iglesia 
Protestante-Episcopal  de  América. 

Se  le  designó  como  rector  y  además  hacía  las  funciones  de 
capellán  de  la  Comisión  ístmica  del  Canal,  trabajando  junto 
a  Goethals  y  el  General  Gorgas  v  otros  constructores  del 
Canal.  Bajo  su  rectoría  la  Iglesia  prosperó  y  se  le  nombró 
como  Archidiácono  de  Colón  para  la  Iglesia  Episcopal  en  el 
año  de  1931.  Entre  los  muchos  tributos  a  su  memoria  se 
encuentra  el  Salón  Conmemorativo  del  Padre  Cooper  o  anexo 
de  la  iglesia,  construido   por  el  Dr.  Harrv  Eno  v  señora. 

Después  de  su  retiro  en  el  año  de  1941,  el  Padre  Cooper 
cambió  su  residencia  a  Guatemala,  pero  retuvo  su  título  de 
rector  eméritus  de  la  Iglesia  de  Cristo  Cerca-del-Mar.  Uno 
de  sus  sucesores  en  la  rectoría  fue  el  Reverendo  Mainert  I. 
Peterson  quien  pasó  a  ser  el  Archidiácono  de  Colón  y  ahora 
es  el  Decano  de  la  Catedral  de  San  Lucas  en  Ancón. 

A  pesar  de  su  longevidad,  la  resistente  construcción  de 
piedra  ha  permanecido  en  sorprendentes  condiciones.  Se  le 
han  hecho  reparaciones  v  mejoras  en  años  recientes,  y  ade- 
más se  construvó  una  nueva  rectoría.  El  techo  se  renovó  a 
un  costo  de  18,000  dólares,  reemplazando  las  deterioradas 
tejas  de  pizarra  (roca  suave  de  tipo  sedimentario)  por  tejas 
del  país.  Se  ha  tenido  gran  precaución  en  preservar  el  original 
diseño  de  las  cerchas  v  trabajos  de  madera. 

Hasta  su  corta  enfermedad  v  deceso,  el  Padre  Cooper 
había  gozado  de  excelente  salud.  Vino  al  Istmo  para  la  inaugu- 
ración del  Círculo  Stevens  en  Balboa  y  para  la  apertura  del 
Puente  Thatcher  Ferry. 


El  venerable  Archidiácono  Edward  J.  Cooper  aparece  cuando  hacía 

una  visita  al  Gobernador  Robert  J.   Fleming,  Jr.,  al  cumplir  sus 

cien  años.   A   la  derecha  está  Albert   Spaulding  quien   fungía  de 

Secretario  y  acólito  del  Padre  Cooper. 


La  histórica  iglesia  de  Cristo  Cerca  del  Mar,  en  Colón,  que  estuvo 

bajo   la  rectoría  del  Padre   E.  J.   Cooper  durante   34   años  y  de 

la  cual  fue  Rector  Eméritus  hasta  1941.  Construida  en  1864  fue 

consagrada  el  15  de  junio  de  1S65. 
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Del  Derrumbe 


LA  DIRECCIÓN  de  Ingeniería  y  Cons- 
trucción del  Canal  de  Panamá  apro- 
vechó las  ventajas  de  circunstancias 
afortunadas  que  existían  debido  a  la  ubi- 
cación del  Derrumbe  Cartagena,  justa- 
mente al  norte  de  las  Esclusas  de  Pedro 
Miguel,  y  ahorró  a  la  organización  del 
Canal  de  Panamá  varios  miles  de  dólares. 

En  primer  lugar,  la  conexión  de  tube- 
ría de  costa  para  la  draga  Mindí  de  la 
División  de  Dragas  había  sido  instalada 
ya  en  sus  cercanías,  y  se  había  preparado 
un  depósito  de  desperdicios  para  recibir 
el  material  dragado,  en  conexión  con  el 
mantenimiento  de  rutina  del  Corte 
Gaillard.  La  necesidad  para  costosas  pre- 
paraciones de  costa  antes  del  comienzo 
del  dragado  en  el  derrumbe,  fue,  por  lo 
tanto,  eliminado. 

En  segundo  término,  los  ingenieros 
pudieron  hacer  uso  completo  de  las 
40,000  yardas  cúbicas  excavadas  para 
construir  malecones  para  las  áreas  de 
desperdicios  dragados  en  la  inmediata 
cercanía.  De  esta  manera  hubo  doble 
beneficio  obtenido  por  la  excavación  del 
material  y  se  evitó  la  necesidad  de  exca- 
var tierra  adicional  para  los  malecones. 

Tercero,  el  área  del  derrumbe  era  de 
fácil  acceso  por  tierra,  por  lo  que  no 
hubo  necesidad  de  abrir  un  nuevo  cami- 
no a  través  de  la  selva  para  llegar  al 
área  de  trabajo. 

El  costo  total  de  esta  operación  de 
corrección  del  derrumbe  puede  llegar  a 
unos  $100,000.  Si  un  derrumbe  de  esta 
magnitud  hubiese  ocurrido  en  un  lugar 
más  remoto  en  el  Corte  Gaillard,  su  costo 
de  remoción  habría  duplicado  fácilmente 
esta  cantidad. 

Antes  de  iniciarse  el  trabajo,  se  lleva- 
ron a  cabo  considerables  investigaciones 
de  ingeniería  y  topografía  sobre  la  natu- 
raleza y  extensión  del  derrumbe.  El  pri- 
mer paso  fue  remover,  por  medio  de 
dragado,  la  porción  bajo  el  agua  del  de- 
rrumbe. La  Mindí  estaba  ya  en  el  sitio 
exacto  del  proyecto,  habiendo  sido  ins- 
talada para  dragado  del  Corte  Gaillard 
justamente  al  lado  del  área  del  derrum- 
be. Afortunadamente,  también,  el  tra- 
bajo de  limpieza  y  reacondicionamiento 
de  las  esclusas  en  Pedro  Miguel  estaba 
señalado  para  el  mismo  tiempo,  por  lo 
que  los  conflictos  entre  el  trabajo  de  dra- 


Antes  de  iniciarse  la  obra  de  remover  parte  sumersa  de  la  extensión  sur  del  Derrumbe  de 
Cartagena.  Ya  está  instalada  la  conexión  de  la  draga  Mindí  hacia  la  costa  y  el  sitio  donde  se 
echarán  los  desperdicios  ha  quedado  preparado.  Se  trata  de  medida  rutinaria  de  manteni- 
miento del  Corte  Gaillard  que  ahorra  millares  de  dólares  en  el  costo  de  retiro  de  material. 


Los  puntos  señalan  el  área  de  la  extensión  sur  del  Derrumbe  de  Cartagena,  al  norte  de  las 
Esclusas  de  Pedro  Miguel.  Los  puntos  negros  en  el  agua  indican  la  base  sumersa  del  antiguo 
derrumbe.  La  draga  Mindí  se  empleó  hacia  dentro  en  dirección  a  la  flecha.  El  material  se 
echó  en  el  área  (N?  2).  El  área  N?  3,  sobre  el  derrumbe,  se  eliminó  con  el  uso  de  cangilones. 


gado    y    el    tráfico    de    barcos    fueron 
reducidos  al  mínimo. 

La  Mindí  removió  solamente  esa  por- 
ción del  derrumbe  que  cayó  en  la  ruta 
de  los  barcos.  Una  gran  cantidad  de 
material  permanecerá  como  está  en  el 
lugar,  a  menos  que  otro  movimien- 
to del  derrumbe  necesite  una  segunda 
operación. 

El  segundo  paso  fue  nivelar  la  super- 
ficie superior  del  área  del  mismo  de- 
rrumbe para  promover  mejor  drenaje 
y  para  reducir  la  posibilidad  de  más 
movimientos. 


El  paso  final  fue  reducir  v  remover  un 
terraplén  de  material  de  la  superficie 
sobre  el  derrumbe,  para  prevenir  futuros 
deslizamientos  y  agregando  peso  a  la  ya 
débil  porción  del  derrumbe.  Solamente 
esa  parte  de  la  orilla  superior  fue  remo- 
vida la  cual  podría  ocasionar  un  nuevo 
derrumbe. 

El  derrumbe  todavía  se  mueve  lenta- 
mente. Está  siendo  observado,  como  lo 
están  todas  las  áreas  de  derrumbe,  pero 
actualmente  no  existe  ningún  plan  para 
remover  el  derrumbe  completo. 
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NAVEGACIÓN 


Aun  cuando  no  podría  visitar  el 
Canal  como  capitán  del  transatlántico 
Queen  Mary,  el  Capitán  G.  T.  Marr  sí 
espera  hacerlo  abordo  de  otra  nave 
más  pequeña. 

Esa  nueva  embarcación  está  siendo 
construida  en  astilleros  de  Escocia  y 
ha  sido  diseñada,  no  sólo  para  cruces 
del  atlántico,  sino  con  miras  a  poder 
transitar  por  el  Canal  de  Panamá. 

El  Capitán  Marr  visitó  recientemente 
Cristóbal  al  comando  del  vapor  Mau- 
retania.  Dentro  de  pocos  meses  asumi- 
rá, empero,  el  comando  del  Queen  Mary, 
en  reemplazo  del  Comodoro  de  la  Flota 
Cunard,  Capitán  Frederick  Watts. 

El  Capitán  del  Puerto  de  Cristóbal, 
E.  B.  Rainier,  obsequió  al  Capitán  Marr, 
cuando  éste  pasó  por  el  Istmo,  un  me- 
dallón y  un  ejemplar  del  libro  conme- 
morativo del  Cincuentenario  del  Canal 
de  Panamá.  En  la  ceremonia  estuvo 
también  presente  el  Capitán  Frank  V. 
Kerley,  Práctico  de  Cristóbal,  quien 
atracó  la  nave  al  muelle,  y  el  gerente 
de  la  Pacific  Steam  Navigation  Com- 
pany,  G.  Niel  McColl,  agente  del 
Mauretania. 

El  Capitán  Marr  sirvió  en  la  Armada 
británica  durante  la  pasada  guerra  mun- 
dial, siendo  Navegador  abordo  del 
HMS  King  George  V  durante  la  Batalla 
del  Noratlántico,  cuando  fue  hundido 
el  buque  de  guerra  alemán,  Bismarck. 


El  Capitán  G.  T.  Marr,  del  Mauretania,  aparece  (segundo  de  la  izq.)  abordo  de  esa  nave 

acompañado  por  (izq.  a  der.)  el  Capitán  Frank  V.  Kerley,  Práctico  de  Cristóbal,  el  Capitán 

E.  B.  Rainier,  capitán  del  Puerto  de  Cristóbal,  (el  Capt.  Marr)  y  C.  Niel  McColl,  gerente 

de  la  Pacific  Steam  Navigation  Company. 


TRANSITO  DE  NAVES  DE 

ALTO  CALADO 
TERCER  TRIMESTRE  DE  1965 

J965      1964 

Mercantes 2,824     3,089 

Gobierno  de  EE.  UU 62  78 

Gratis 20 23 

Total 2,906     3,190 

PEAJES0 
Comerciales ....  $15,746,160   $15,823,916 
Gobierno   de   los 

EE.    UU 381,994  348,790 

Total $16,128,154   $16,172,706 

Comerciales 18,538,432  18,292,404 

Gobierno   de   los 

EE.    UU 526,886  226,174 

Gratis 92,914  108,796 

Total ....  19, 1 58,232       1 8,627,374 

•  Incluye  peajes  de  todas  las  naves,  pequeñas 
y  de  alto  bordo. 

••Cifras  de  carga  en  toneladas  brutas. 
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HISTORIA  DEL  CANAL 


Jvace  50  cAnoi 

HACE  50  AÑOS,  el  primer  navio 
francés  que  hizo  uso  del  Canal,  fue  el 
barco  mercante  Saint  André,  el  cual 
transitó  por  el  Canal  el  15  de  marzo 
de  1915,  con  un  cargamento  de  6,800 
toneladas  de  minerales,  en  ruta  de  Ta- 
hití  a  Glasgow.  El  Registro  del  Canal 
de  Panamá,  al  notificar  de  la  llegada 
del  buque,  reportó  que  no  hubo  reco- 
nocimiento oficial,  de  la  misma  manera 
que  no  lo  hubo  con  los  primeros  navios 
de  otras  nacionalidades  que  usaron  re- 
petidas veces  el  Canal.  Sin  embargo,  a 
lo  largo  de  la  vía,  las  personas  daban 
muestras  de  su  aprecio  por  la  nación 
que  llevó  a  cabo  tan  importantes  traba- 
jos en  la  construcción  del  Canal. 

Datos  oficiales  constatados  en  el  Re- 
gistro revelan  que,  hasta  el  1?  de  marzo 
de  1915,  los  ingresos  por  concepto 
de  peajes  pagados  por  los  barcos  que 
usaban  el  Canal,  quedaron  cortos  para 
cubrir  los  gastos  de  operación  y  mante- 
nimiento, que  ascendieron  a  $261,098. 

Cuatrocientos  treinta  edificios,  cu- 
briendo un  área  de  22  manzanas  (casi 
19V2  acres),  o  sea  una  tercera  parte  de 
la  ciudad  de  Colón,  fueron  completa- 
mente destruidos  por  el  fuego  el  30  de 
abril  de  1915.  Cinco  personas  perecie- 
ron, mientras  que  8  resultaron  seriamen- 
te heridas,  y  otras  7,500  quedaron  sin 
hogar.  Las  pérdidas  materiales  ascen- 
dieron a  $3,000,000. 

Jwace  25  cfnoJ 

LA  NECESIDAD  de  fortalecer  en  Pa- 
namá, Puerto  Rico,  y  Alaska  las  defensas 
antiaéreas,  fue  recalcada  por  el  Briga- 
dier General  George  W.  Strong,  Jefe 
de  la  División  de  Planes  del  Departa- 
mento de  Guerra,  ante  el  Subcomité 
de  Apropiación  de  la  Vivienda. 

El  Comité  de  Apropiaciones  del 
Senado  de  los  Estados  Unidos,  votó  a 
favor  de  recomendar  que  se  votara  la 
partida  solicitada  por  el  Presidente 
Roosevelt  de  $15,000,000  para  la  cons- 
trucción de  un  tercer  juego  de  esclusas 
para  el  Canal  de  Panamá. 

La  ciudad  de  Colón  fue  barrida  por 
un  desastroso  fuego  el  13  de  abril  de 
1940.  El  fuego  destruyó  propiedades 
por  valor  de  más  de  $4,000,000  que- 
dando cerca  de  12,000  personas  sin 
hogar.  Este  incendio  ocurrió  casi  exacta- 
mente 25  años  después  que  la  confla- 
gración similar  ocurrida  en   1915. 


Mace  10  c4noá 

HACE  10  AÑOS  se  completó  la  eva- 
luación y  el  análisis  de  las  Escuelas 
Secundarias  de  Balboa  y  Cristóbal,  lle- 
vadas a  cabo  por  la  Asociación  de  Uni- 
versidades y  escuelas  Secundarias  de 
los  Estados  Centrales.  Las  gestiones 
destinadas  a  acreditar  la  Universidad 
de  la  Zona  del  Canal  también  fueron 
iniciadas  por  la  Asociación  de  los  Esta- 
dos Centrales. 

La  licitación  para  retirar  y  desman- 
telar tres  represas  de  emergencia  en 
las  Esclusas  de  Miraflores  v  Pedro  Mi- 
guel fue  abierta  en  abril  de  1955.  Dicha 
licitación  fue  ganada  por  John  V.  Cár- 
ter y  John  V.  Cárter  Jr.,  quienes  ofre- 
cieron la  suma  de  $53,323.  Las  represas 
vendidas  como  chatarra  eran  tres  de  las 
seis  erigidas  poco  después  de  la  aper- 
tura del  Canal  en  1914. 

La  población  civil  de  la  Zona  del 
Canal  disminuyó  de  42,049  personas  en 
junio  de    1953,   a  38,953  personas  en 


noviembre  de  1954,  lo  cual  registra  una 
diferencia  de  3,096,  de  acuerdo  con  el 
censo  realizado  en  1955  por  la  Direc- 
ción de  Personal.  Incluían  a  todos  los 
residentes,  exceptuando  al  personal  ac- 
tivo de  las  Fuerzas  Armadas. 

Mace  1  cAno 

MAS  DEL  20%  de  los  empleos  mejor 
remunerados  en  la  Zona  del  Canal  son 
ocupados  por  panameños,  y  de  acuerdo 
con  Harry  C.  McPherson,  Subsecreta- 
rio del  Ejército,  este  porcentaje  aumen- 
tará de  una  manera  constante. 

Douglas  Dillon,  Secretario  del  Tesoro 
de  los  Estados  Unidos,  arribó  al  Istmo 
en  abril  para  encabezar  la  delegación 
de  los  Estados  Unidos  a  la  quinta  reu- 
nión anual  de  la  Junta  de  Gobernadores 
del  Banco  Interamericano  de  Desarrollo. 
Otro  de  los  visitantes  distinguidos  fue 
Harold  E.  Stassen. 

Jack  Hood  Vaughn,  fue  nombrado 
por  el  Presidente  Johnson  como  Emba- 
jador de  los  Estados  Unidos  en  Panamá. 


Historia  de  la  Naranja  Boqueteña 

(Viene  de  la  página  11) 


en  esa  región  induce  a  muchas  personas 
i  llamarlo  el  "Will  Rogers  de  Centro 
América".  En  1939,  "Pop"  Wright  re- 
cibió una  medalla  de  oro  por  su  exhi- 
bición de  un  grupo  selecto  de  naranjas 
del  Boquete  en  la  Segunda  Feria  Anual 
de  la  Provincia  de  Chiriquí. 

La  naranja  injertada  de  Washington 
es  calificada  en  el  libro  "Tropical  Plant- 
ing  &  Gardening"  (Plantación  y  Horti- 
cultura Tropical)  de  H.  F.  MacMillian, 
en  1949,  como  una  de  las  más  finas  de 
todas.  La  diferencia  en  sabor  de  la  del 
Boquete  es  debida,  sin  duda,  a  diferen- 
cias climatológicas  y  de  suelo.  Y  tam- 
bién hay,  ciertamente,  una  diferencia 
en  precio.  La  naranja  injertada  de  ta- 
maño grande  en  California  cuesta  de 
3  a  5  veces  el  precio  de  la  variedad  del 
Boquete. 

Los  intrépidos  precursores  que  inicia- 
ron la  industria  de  la  naranja  injertada 
en  Panamá  y  en  California  no  estaban  in- 


teresados en  producción  comercial.  Nin- 
guna de  las  familias  Tedman,  Tibbets  o 
Thomas,  cada  una  de  las  cuales  intro- 
dujo la  naranja  injertada  al  área  en  que 
vivía,  desarrolló  jamás  naranjales  o  se 
benefició  económicamente  de  los  árboles 
de  naranja. 

Aunque  fueron  Thomas  y  Tedman 
los  que  introdujeron  la  naranja  a  Pana- 
má, no  puede  olvidarse  el  hecho  de  que 
tres  personas  más  también  merecen 
crédito  por  su  desarrollo:  David  T. 
Sasse,  el  naturalista  autodidacta;  "Pop" 
Wright,  el  promotor;  y  A.  O.  Sandberg 
Jr.,  el  patrocinador. 

Todos  estos  hombres  disfrutaban  al 
lograr  lo  poco  común,  y  todos  se  lan- 
zaron a  la  tarea  sin  seguridad  de  su 
éxito.  Su  generosa  labor  ha  dejado 
una  próspera  industria  y  se  ha  ganado 
el  agradecimiento  de  quienes  la  han 
desarrollado. 
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Las  Estampillas  Más  Antiguas  En  Uso 


INVESTIGACIONES  realizadas  por  el 
Club  de  Estampillas  del  Caribe  indican 
que  las  más  antiguas,  aún  en  uso,  son 
las  empleadas  en  la  Zona  del  Canal. 

Esas  estampillas  se  conocen  oficial- 
mente como  la  14a  emisión  permanente 
de  la  Zona  del  Canal.  También  se  las 
conoce  como  emisiones  "definitivas." 
La  emisión  fue  recomendada  primaria- 
mente en  1928  por  Crede  Calhoun, 
quien  fuera  Director  de  Correos  de  1916 
a  1947. 

El  valor  de  esas  emisiones  es  de  1, 
2,  3,  10,  15,  20,  30  y  50  centavos.  La 
verde  "Gorgas,"  de  un  centavo,  fue  la 
primera  de  esa  serie.  Apareció  el  3  de 
octubre,  1928  y,  en  lo  que  respecta  a 
uso  continuo,  es  considerada  la  más  an- 
tigua del  mundo.  Le  siguen:  la  Black- 
burn  de  500  emitida  en  1929;  la  de 
100  Hodges;  150  Smith  y  200  Rousseau, 
todas  de  1932;  la  Goethals  de  30,  de 
1934  y  la  Williamson  de  300,  de  1940. 

Se  revisaron  catálogos  y  publicacio- 
nes sobre  estampillas  en  busca  de  cual- 


de  las   conmemorativas   para   los   usos 
corrientes. 

Pareciera,  pues,  que  de  las  150  agen- 
cias que  emiten  sellos  postales  en  el 
mundo,  la  Zona  del  Canal  tiene  el  re- 
cord por  el  uso  continuado  más  largo 
de  sus  emisiones  de  estampillas  usuales. 


J4ay,  Plieg,oA  del  Cincuentenaxio 


quier  emisión  comparable,  pero  no  se 
halló  ninguna  que  se  acercase  a  la  Gor- 
gas de  10,  emitida  hace  36  años,  ni  a 
la  Blackbuin  de  500  emitida  hace  35 
años. 

Etiopía  es  el  país  cuya  emisión  de 
timbres  postales  más  se  aproxima  a  las 
de  la  Zona  del  Canal.  Las  actualmente 
en  uso  salieron  en  1947.  Parte  de  dos 
emisiones  regulares,  impresas  en  Esta- 
dos Unidos,  han  estado  en  uso  10  años 
consecutivos. 

Muchos  otros  países  no  dependen 
de  emisiones  regulares  sino  más  bien 
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LA  HISTÓRICA  emisión  especial  de 
seis  sellos  postales  de  la  Zona  del  Ca- 
nal, conmemorativos  del  cincuentenario 
de  la  apertura  del  Canal  de  Panamá, 
está  aún  a  la  venta  en  un  pliego  espe- 
cialmente diseñado  para  los  filatelistas. 
La  emisión  consiste  en  sellos  de  6, 
8,  15,  20,  30  y  80  centavos.  El  pliego 
lleva  en  su  capa  interna  un  mapa  del 
Canal  sobre  el  cual  están  fijadas  6  es- 
tampillas sin  cancelar  de  porte  aéreo  y 
otra  de  60  al  reverso  del  pliego  en  la 
cara  externa.  Contiene  este  pliego,  ade- 
(Pasa  a  la  página  23) 
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CAJA  ESPECIAL  ACELERA  CARGA 


(Viene  de  la  página  16) 
pañía  normalmente  embarca  de  5  a  6 
cajones  todos  los  Sábados  en  buques 
hacia  el  Norte.  Hacia  el  Sur,  estos 
cajones  refrigerados  pueden  usarse  para 
transportar  carga  general  o  artículos 
como  manzanas,  que  usualmente  requie- 
ren de  35  a  40  grados  Farenheit  de 
temperatura. 

Se  ha  llegado  a  usar  igual  sistema 
para  cargas  poco  comunes  y  aparente- 
mente hay  pocos  embarques  que  no 
puedan  usarlo. 

La  Matson  Navigating  Co.,  está  ex- 

Semana  Santa 

(Viene  de  la  página  7) 

al  pueblo  otra  vez  para  la  Semana  Santa. 

El  Domingo  de  Resurrección  los  tem- 
plos se  colman  de  rieles  que  acuden  a 
cumplir  con  el  precepto  Pascual.  Por 
la  tarde  las  principales  rúas  de  la  ciudad 
capital  de  Panamá  se  llenan  de  colorido 
al  desfilar  por  ellas  numerosos  habitan- 
tes de  origen  foráneo  luciendo  sus 
mejores  atavíos. 

En  la  ciudad  de  Panamá,  que  durante 
la  Semana  Santa  se  queda  casi  desierta, 
la  primera  señal  de  que  la  Semana  Santa 
ha  terminado,  la  constituyen,  después 
de  mediodía  del  Domingo  de  Resu- 
rrección, los  primeros  automóviles  de 
una  enorme  caravana  que  regresa  del 
Interior. 


Estampillas . . . 

(Viene  de  la  página  22) 

más,  la  insignia  oficial  del  cincuentena- 
rio, así  como  una  breve  historia  del  Ca- 
nal de  Panamá  y  del  servicio  postal  de 
la  Zona  del  Canal. 

El  costo  del  pliego  es  de  sólo  $2.00, 
más  el  porte  de  regreso.  Para  obtenerlo 
basta  dirigirse  a  la  Philatelic  Agency, 
Balboa  Heights,  Canal  Zone.  En  la 
misma  orden  puede  incluirse  pedidos 
para  estampillas  sin  cancelar.  El  pago 
debe  de  efectuarse  mediante  giro  pos- 
tal, pues  no  se  aceptan  cheques  ni  es- 
tampillas. 

Los  sellos  conmemorativos  son  rec- 
tangulares; cada  uno  es  de  color  distinto 
y  en  cada  uno  aparece  una  vista  aérea 
del  Canal  de  Panamá  o  sus  aledaños. 

Como  se  trata  de  una  emisión  limi- 
tada de  pliegos,  sólo  estarán  a  la  venta 
mientras  duren,  de  modo  que  los  inte- 
resados no  deben  de  perder  tiempo  en 
hacer  sus  pedidos. 


perimentando  con  esos  cajones  para 
transporte  de  ganado  en  las  rutas  Pací- 
ficas y  de  Hawai.  Estos  cajones  creados 
por  los  ingenieros  e  ingenieros  de  venta 
de  la  Matson,  tienen  las  mismas  dimen- 
siones que  los  demás  y  pueden  acomo- 
dar 8  reses,  con  alimentación  y  tanques 
de  agua  integrales,  ya  que  tienen  las 
dimensiones  de  un  furgón. 

También  los  hay  para  el  transporte 
de  líquidos  como  químicos,  alimentos  y 
algunos  derivados  del  petróleo. 

La  American  Steamship  Co.,  ha  anun- 
ciado sus  planes  tentativos  para  cons- 
truir tres  barcos  para  ese  tipo  de  carga 
de  900  pies  de  largo  y  con  una  velocidad 
de  24  nudos  para  ser  usados  en  el  comer- 
cio de  cabotaje.  Estos  estarían  cons- 
truidos para  transportar  más  de  800 
remolques  de  carretera  de  40  pies,  y 
serían  tan  rápidos  que  harían  el  viaje 
de  Nueva  York  a  San  Francisco  en 
9  días. 

El  servicio  Sea  Land  estableció  su 
central  nacional  en  Elizabeth,  Nueva 
Jersey  en  1962.  Este  ofrece  servicio 
regular  entre  el  puerto  marítimo  de 
Nueva  Jersey  y  los  puertos  del  Golfo  y 


la  Costa  Occidental.  Añadió  reciente- 
mente una  escala  en  el  puerto  de 
Cristóbal  y  las  ciudades  de  Panamá  y 
Balboa  se  sirven  de  los  camiones  de 
Terminales  Panamá,  S.A. 

A  pesar  de  las  innumerables  ventajas, 
el  valor  económico  de  los  cajones  y  de 
otras  formas  de  embalar  cargas  es  un 
asunto  de  balance  entre  los  ahorros  en 
tiempo  de  puerto  y  la  pérdida  de 
capacidad  de  carga. 

De  acuerdo  con  el  Sr.  S.  G.  Stumey, 
profesor  de  Economía  de  la  Universidad 
de  Lancaster,  mientras  más  corta  la  ruta, 
más  importancia  tiene  el  tiempo  en  el 
puerto  en  relación  al  tiempo  en  el  mar, 
y  por  consiguiente  es  más  probable  que 
los  cajones  sean  económicos. 

La  tendencia  hacia  navios  más  rápi- 
dos reduce  la  duración  de  los  viajes  y 
aumenta  la  posibilidad  de  que  los  buques 
de  ese  tipo  de  carga,  sean  económicos. 
Es  inevitable  que  ocurran  cambios  en 
el  embarque  de  mercadería  por  cargue- 
ros y  el  actual  sistema  de  cargar  los 
barcos  con  una  serie  de  bultos  no 
embalados  ni  regularizados,  declinará 
en  importancia. 


Un  recipiente  refrigerado  de  la  Grace  Line  llevando  camarones  congelados  de  Panamá  es 

movido  al  costado  del  barco  por  un  montacargas  de  trinche,  a  la  derecha.  Será  colocado 

a  bordo  por  la  grúa  de  puente  del  barco  que  aparece  al  lado  del  navio. 
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